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1.1 Johdanto
vaihtoehto kaupungeissa lienee joukkoliikenne. Vaikuttaa siltä, että huo-
noin vaihtoehto on yksityisautoilu, oli se sitten sähköistä tai ei. Työssä 
haetaan vaihtoehtoja yksityisautoilulle ja kartoitetaan sähköauton roolia 
osana tulevaisuuden liikenneratkaisuja.
Uuden teknologian myötä voi olla mahdollista luoda uudenlaisia asen-
teita, arvoja ja käyttötapoja, jotka taas voivat johtaa kestävämpään tapaan 
liikkua. Sähköautoilijat oppivat perinteisiin autoilijoihin verrattuna hie-
man eri tavan autoilla, mutta periaate on pitkälti sama. Silti asenne, au-
ton merkitys ja status saattavat muuttua sähköautoilun myötä. Auto ei ole 
nuorelle enää sama vapauden ja itsenäisyyden symboli kuin se on ollut 
aikaisemmin ja suuri osa kaupunkilaisnuorista ei koe haluavansa omistaa 
autoa. Jos ihmiset omaksuvat, että kaikkea ei tarvitse omistaa, voi autoi-
lustakin tulla nykyistä joustavampi ja kestävämpi liikenteen muoto. Säh-
köauton tulo markkinoille voi mahdollistaa uudenlaista kuluttajakäyttäy-
tymistä ja kestävämpää tulevaisuutta.
1. Lähtökohdat
Työssä käsitellään sähköistä liikennettä osana muuta liikennettä, osana 
kaupunkia ja osana maailmaa. Työn tutkimusosuus tarkastelee liikenteen 
haasteita käyttäjän näkökulmasta, kartoittaen sähköautojen potentiaalia 
näiden ongelmien ratkaisijana. Työssä arvioidaan kuinka ihmiset voisi-
vat elää ja matkustaa tulevaisuudessa mukavasti, toimivasti ja ekologisesti 
käyttäen sähköistä liikennettä. Sähköautoilulla tarkoitetaan ensisijaisesti 
yksityisautoja, takseja ja mahdollisia julkisessa liikenteessä käytettäviä 
ajoneuvoja. Sähköautojen latauslaitteilla voidaan kuitenkin ladata mui-
takin sähköajoneuvoja eli sähkömopoja, sähkömoottoripyöriä ja sähkö-
avusteisia polkupyöriä. Tästä johtuen käytän usein termiä sähköinen lii-
kenne sen sijaan että puhuisin pelkästään sähköautoilusta.
Työssä arvioidaan sähköautoilun roolia osana muuta liikennettä erityi-
sesti pääkaupunkiseudulla. Ihmisvoimaan perustuvat liikkumamuodot, 
kuten kävely ja pyöräily ovat nopeita, ekologisia sekä tehokkaita liikku-
mismuotoja. Ne lienevät ajan-, rahan- ja tilankäytön sekä kansantervey-
den näkökulmasta paras liikkumismuoto kaupungissa. Seuraavaksi paras 
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"Tämä on minun kirjani tulevaisuudesta. ihmisen ja elämän arvokkuuteen ja meidät 
luoneen maapallon ja maailmankaikkeuden kunnioittamiseen uskovan optimistin 
kirjoittama kirja.”– –” On varmaan tarpeetonta sanoa, että tämä kirja ei kerro 
tulevaisuudesta yhtään mitään; edes minä en ole niin arrogantti, että kuvittelen 
voivani nähdä tulevaisuuteen - oli se sitten jo olemassa tai ei. Tiedämme minne 
olimme menossa vasta kun olemme siellä. Mutta me voimme kurkistella, arvailla, 
toivoa ja varoa - koko ajan muistaen, että me emme vain matkaa tulevaisuuteen, 
me myös teemme tulevaisuutta.”
(Valtaoja, 2004, 28).
1.2 Muotoilu osana sähköistä liikennettä
Aalto-yliopiston eSINi-hanke tutkii ja kehittää sähköajoneuvojen latau-
sinfrastruktuuria kaupunkiympäristöihin. Kuluttajatutkimuskeskuksen 
sähköautohanke keskittyy sähköautoilun palveluiden ja infrastruktuurin 
kehittämiseen kuluttajien näkökulmasta. Tämä työ on kahden yllämai-
nitun tutkimushankkeen yhteistyön tulosta. Työ on opinnäyte Aalto-
yliopiston Taiteiden ja suunnittelun korkeakouluun teollisen muotoilun 
koulutusohjelmaan.
Opinnäytettä edelsi sähköisen liikenteen taustatutkimusraportti The de-
velopment of Finnish electric mobility -A review of design principles 
2012, mikä tarkastelee sähköistä liikennettä monesta muotoilulle mie-
lenkiintoisesta näkökulmasta. Teimme raportin yhdessä sähköautoilun 
latauspisteestä omaa opinnäytettään tehneen Simon Örnbergin kanssa. 
Raportti tarkastelee muun muassa uuden latauspisteen muotoiluun liitty-
viä haasteita sekä kaupunkisuunnittelullisia kysymyksiä liittyen toimivan, 
käyttäjäystävällisen infrastruktuurin suunnitteluun ensimmäisille sähkö-
autoilijoille. Raportissa on käyty läpi sähköinen liikenne yleisesti, erilaiset 
sähköajoneuvot, käyttäjät, latauspisteet sekä kaupunki-infrastruktuuri.
1.3 eSINi –Sähköajoneuvojen lataus-
infrastruktuuria kaupunkiympäristöihin
Aalto-yliopiston eSINi-tutkimusprojekti (Electrical Vehicle Charging Inf-
rastructure for Urban Environments) pyrkii mahdollistamaan sähköauto-
jen laajaa käyttöönottoa pääkaupunkiseudulla. Projektissa kehitetään en-
simmäisen sukupolven sähköautoilua, siihen tarvittavaa infrastruktuuria 
sekä uusia palveluita ja liiketoimintamalleja sähköisen liikenteen alalla.
Ensimmäisen sukupolven latausinfrastruktuuri toimii sähköisen lii-
kenteen testialustana eli lataustolpista saatavaa dataa tutkitaan ja ana-
lysoidaan myöhempää kehitystä varten. Projekti tähtää laajamittaiseen 
sähköautojen käyttöönottoon pääkaupunkiseudulla ja koko Suomessa. 
(Aalto-yliopiston eSINi-hanke vauhdissa, 2012).
eSINi on Aalto-yliopiston Tuotantotalouden laitoksen BIT-tutkimuskes-
kuksen koordinoima tutkimusprojekti, joka tarkastelee sähköistä liiken-
nettä poikkitieteellisesti monista näkökulmista. Päähuomio kohdistuu 
tulevaisuuden kaupunkiliikenteen infrastruktuuriin, mutta hankkeessa 
tutkitaan myös akkuteknologiaa (Aalto-yliopiston Kemian laitos), säh-
köautojen vaikutusta liikennesuunnitteluun (Ympäristö- ja yhdyskun-
tatekniikan laitos), älykkäitä latausjärjestelmiä (Sähkötekniikan laitos) 
sekä sähköisen liikenteen liiketoimintamalleja, palveluita, arvoverkostoa 
ja koko laajaa sosioteknistä muutosta, jonka sähköautoilu tuo tullessaan 
(BIT-tutkimuskeskus). 
Muotoilun laitoksen rooli on keskittyä latausinfrastruktuurin sekä sähkö-
autojen käytön edellyttämään muotoiluun kahdessa teollisen muotoilun 
opinnäytteessä. Ensimmäinen, Simon Örnbergin tekemä opinnäyte kes-
kittyy julkisen latauspisteen muotoiluun Suomen olosuhteet huomioon 
ottaen. Työssä otetaan kantaa latausasemien käytettävyyteen ja ilmeeseen 
sekä rakennetaan lataustolpasta prototyyppi. Toinen, oma opinnäytteeni 
tarkastelee sähköautoilun tulevaisuuden näkymiä pääkaupunkiseudulla, 
ottaen huomioon käyttäjien tarpeet sekä sähköautoilun tuomat uudet 
haasteet ja mahdollisuudet.
eSINin tutkimusteemat ovat:
1. Latausjärjestelmän sähköiset ratkaisut.
2. Talviolosuhteiden vaikutus sähköautojen lataukseen ja käyttöön.
3. Sähköautojen integrointi sähkövoimajärjestelmään.
4. Latausverkon ja sähköautojen vaikutus liikennevirtoihin.
5. Sähkön käytön lisääminen julkisessa liikenteessä ja jakeluliikenteessä.
6. Latauspisteiden estetiikka ja vaikutus kaupunkikuvaan.
7. Sähköautot ja sähkömarkkinat. Lainsäädännön muovaaminen sähkö-
autoilua mahdollistavaksi.
8. Sähköautoilun vaatimat palveluinnovaatiot. Kokemukset pilotista.
9. Liiketoimintamallit – uudet toimijat ja mahdollistajat, uudenlainen lii-
ketoiminta.
(eSINi-project. 2013)
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1.4 Pääkaupunkiseudun 
sähköinen liikenne
Aalto-yliopiston eSINi -tutkimusprojekti on osa laajaa sähköisen liiken-
teen suunnittelukokonaisuutta. Se on rinnakkaistutkimusprojekti Pää-
kaupungin sähköinen liikenne -hankkeelle ja sen päärahoittajat ovat Te-
kesin EVE- ja Helsingin kaupungin Innovatiivinen kaupunki -ohjelmat. 
Pääkaupunkiseudun sähköinen liikenne -hanke oli osa World Design 
Capital Helsinki 2012 -muotoilupääkaupunkivuotta.
Tekesin Sähköisten ajoneuvojen järjestelmät (EVE) -ohjelman tavoitteena 
on saada aikaiseksi kansainvälisesti tunnettu suomalaisten alan yritysten, 
asiantuntijoiden ja tutkimusyksiköiden verkosto. Ohjelman avulla halu-
taan edesauttaa sähköisiin ajoneuvoihin ja työkoneisiin liittyvän liike-
toiminnan kehittymistä suomalaisissa yrityksissä vuoden 2012 noin 200 
miljoonasta eurosta noin 2 miljardiin euroon vuoteen 2020 mennessä. Jo 
nyt hankkeeseen liittyy 100 eri tahoa, 40 projektia ja 100 miljoonan euron 
budjetti. EVE – Sähköisten ajoneuvojen järjestelmät -ohjelma on käynnis-
sä vuosina 2011-2015. (EVE Projektit. 2011)
1.5 Kuluttajatutkimuskeskuksen 
sähköautohanke SALPA
Tämä opinnäyte on Kuluttajatutkimuskeskuksen sähköautohankkeen ja 
eSINi-hankkeen yhteistyön tulosta. Kuluttajatutkimuskeskuksen sähkö-
autohanke SALPA on rinnakkaishanke Pääkaupunkiseudun sähköinen 
liikenne -hankekokonaisuudelle. Tutkimuksessa tarkastellaan sähköajo-
neuvoja ja sähköistä liikennettä kuluttajien ja käyttäjien näkökulmasta. 
Siinä kartoitetaan sähköisen liikenteen mahdollisuuksia, haasteita ja ke-
hitystarpeita sekä selvitetään sähköauton käyttäjien kokemuksia ja näke-
myksiä. Tutkimusta tehdään yhteistyössä Pääkaupunkiseudun sähköinen 
liikenne -hankkeen muiden toimijoiden kanssa tutkimalla käytössä ole-
vien testiautojen käyttöä. Tämän opinnäytteen lopussa esitettävät tule-
vaisuuden skenaariot keskittyvät vastaamaan hankkeelle oleellisiin kysy-
myksiin siitä, millaista sähköinen liikenne olisi tulevaisuudessa käyttäjän 
näkökulmasta tarkasteltuna. Hankkeen tuloksia on tarkoitus hyödyntää 
sähköisen liikenteen palveluiden ja infrastruktuurin kehittämisessä.
1.6 Tutkimuskysymykset ja tavoitteet
Tavoitteena työssäni on tutkia ja ennustaa, kuinka liikenne ja ihmisten 
matkustuskäyttäytyminen tulevat muuttumaan. Tämä muutos sekä käyt-
täjän näkökulma huomioon ottaen pohdin millainen sähköisen liiken-
teen tulevaisuus voisi olla. Pyrin työlläni hakemaan vastauksia seuraa-
vanlaisiin kysymyksiin:
Mitkä ovat sähköautoilun hyödyt ja haasteet käyttäjän näkökulmasta? 
Miten sähköisen liikenteen kehityksessä tulisi ottaa huomioon universaali 
kehitys, esimerkiksi ympäristöhaasteet?
Kuinka sähköajoneuvot saadaan liikenteeseen Suomessa?
Kuinka ihmiset matkustavat tulevaisuudessa mahdollisimman toimivasti 
ja ekologisesti, käyttäen mahdollisesti sähköistä liikennettä?
1.7 Sähköisen liikenteen muotoilutyön 
sanasto
eSINi – Aalto-yliopiston poikkitieteellinen sähköisen liikenteen 
projekti, jota koordinoi Tuotantotalouden laitoksen BIT-tutkimuskeskus. 
(Aalto-yliopiston eSINi-hanke vauhdissa, 2012)
EV – Electric vehicle, sähköajoneuvo.
EVE – Tekesin Sähköisten ajoneuvojen järjestelmät 2011–2015 
–ohjelma. (Sähköisten ajoneuvojen järjestelmät 2011-2015).
KTK – Kuluttajatutkimuskeskus – Valtion 
alainen tutkimuslaitos, joka vaikuttaa tutkimuksella yhteiskunnalliseen 
päätöksentekoon ja siten kuluttajien elämään.
SALPA – Kuluttajatutkimuskeskuksen sähköautohanke, joka tutkii 
sähköisen liikenteen palvelujen käyttäjälähtöistä kehittämistä.
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2.1 Sähköautoilu osana kehitystä, osana 
pääkaupunkiseudun liikennettä, osana 
kuluttajakäyttäytymistä
Työssä käsitellään sähköistä liikennettä osana muuta liikennettä, osana 
kaupunkia ja osana maailmaa. Se, että suunnitellaan uuden teknologian 
eteenpäin viemistä ei tarkoita että suunnitellaan teknologian ehdoilla, 
vaan pikemminkin käyttäjän ehdoilla. Työssä kyseenalaistetaan sähkö-
autoilun kannattavuutta ja tuodaan esiin huonoja puolia yhtä lailla kuin 
hyviäkin.
Työssä arvioidaan sähköautoilun roolia osana muuta liikennettä erityi-
sesti pääkaupunkiseudulla. Ihmisvoimaan perustuvat liikkumamuodot, 
kuten kävely ja pyöräily ovat nopeita, ekologisia sekä tehokkaita liikku-
mismuotoja. Ne lienevät ajan-, rahan- ja tilankäytön sekä kansanterve-
yden näkökulmasta paras liikkumismuoto kaupungissa. Seuraavaksi 
paras vaihtoehto kaupungeissa lienee joukkoliikenne. Vaikuttaa siltä, 
että huonoin vaihtoehto on yksityisautoilu, oli se sitten sähköistä tai ei. 
Yksityisautoilu on kestämätön ratkaisu maapallon, kaupungin ja suuren 
osan kaupunkilaisia näkökulmasta. Työssä paneudutaan yksityisautoilun 
ongelmaan ja mietitään voisiko uusi teknologia liikenteessä tarkoittaa 
myös kestävämpää tapaa liikkua. Se, jos autoilua saadaan vähennettyä ja 
välttämättömät ajot suoritettua sähköisesti, on tavoiteltavan arvoista.
Uuden teknologian tulo markkinoille voi mahdollistaa uudenlaista, mah-
dollisesti kestävämpää kuluttajakäyttäytymistä. Sähköautoilijoilla saattaa 
olla erilaiset arvot ja erilaiset tavat autoilla kuin perinteisellä autoilijalla. 
Samoin auton merkitys ja status saattaa muuttua sähköautoilun myötä. 
Auto ei ole monelle enää sama vapauden ja itsenäisyyden symboli kuin se 
on ollut aikaisemmin ja osa kaupunkilaisnuorista ei koe haluavansa omis-
taa autoa. (Kalmi, 2013). Jos ihmiset omaksuvat, että kaikkea ei tarvitse 
omistaa, voi autoilusta tulla uudenlainen, joustavampi systeemi, joka ei 
kannusta autoriippuvuuteen. Uuden teknologian myötä voi olla mahdol-
lista luoda uudenlaisia asenteita, arvoja ja käyttötapoja, jotka taas voisivat 
johtaa kestävämpään tapaan liikkua. On syytä tutkia olisiko sähköautoi-
lun myötä mahdollista luoda kestävämpää autoilua.
2.2 Konseptointi
Konseptointi on toimintaa, jossa valmistaudutaan toteuttamaan jota-
kin, tässä tapauksessa sähköautojen markkinoille tuloa. Konseptoin-
nilla ei pyritä välttämättä suoraan ratkaisemaan suunnitteluongelmaa, 
vaan pikemminkin täsmentämään suunnitteluhaasteita ja kartoittamaan 
mahdollisuuksia. Sen aikana määritellään suunnittelun päälinjat, jonka 
jälkeen voidaan jatkaa yksityiskohtien suunnittelemista esimerkiksi tuo-
tekehityksen toimintatapaa noudattaen. (Keinonen & Jääskö 2003, 29). 
Konseptointi on tarpeen erityisesti luovaa ajattelua ja uusia innovaatioita 
tavoittelevissa projekteissa, joissa perinteisten tuotesuunnittelun keinojen 
noudattaminen rajoittaisi liikaa. Keinosen ja Jääskön mukaan monessa 
tapauksessa luovat ratkaisut ja niiden jalostaminen innovaatioiksi ovat 
tervetulleita, mutta niihin liittyvän epävarmuuden takia päädytään toi-
mimaan perinteisellä, turvallisemmalla tavalla. Sähköautoilua kehittäessä 
voidaan todeta, että konseptoinnille on tilausta erityisesti, koska perintei-
siä toimintatapoja, tuotteita tai palveluita ei oikeastaan ole. Latausrytmi, 
toimintasäde, hinta, päästöjen määrä sekä muut eroavaisuudet erottavat 
sähköautoilun perinteisestä polttomoottoriautoilusta.
Keinonen ja Jääskö perustelevat konseptointityön tarpeellisuutta sanoin, 
joilla voisi perustella tämän opinnäytteen tekoa:
 ”On luotava mahdollisuus kysyä, mitä tulisi suunnitella, ja antaa edelly-
tykset tuottaa uusia ajatuksia luovan suunnittelun keinoin ilman, että aja-
tusten välitön hyödyntäminen olisi niiden lopullista arviointia säätelevä 
ensimmäinen ja tärkein kriteeri. Tähän tarpeeseen voidaan vastata käyn-
nistämällä erillisiä konseptointihankkeita, joiden keskeinen merkitys on 
luoda innovaatiolle edellytykset.”
Konseptoinnin tulokset saattavat vaatia toteutuakseen teknologian ja 
markkinoiden kehittymistä. Ne voivat toimia kehitystyön suunnannäyttä-
jinä ja määritellä esimerkiksi kuinka paljon tietyn teknologian tai liiketoi-
mintamahdollisuuden kehitykseen panostetaan. Konseptien hyödyntä-
mistapoja ovat esimerkiksi välittömät tuoteparannusideat, kehittämistyön 
suuntaaminen, markkinoiden, teknologian tai brändin kehittäminen, 
2. Viitekehys:
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strategisen yhteistyön luominen ja jatkohankkeiden määrittely. 
(Keinonen & Jääskö 2003; Kokkonen ym. 2005.)
Konseptisuunnittelu ei ole yksiselitteinen käsite, sillä konsepteja voi-
daan luoda eri tavoin ja monia erilaisia tarkoituksia varten. Kokkonen 
ym. jakavat konseptoinnin neljään eri kategoriaan niiden aikajänteen ja 
olemassa olevan teknologian perusteella. Ratkaiseva ja määrittelevä kon-
septointi on konkreettista, lähitulevaisuutta kartoittavaa työtä, joka tähtää 
esimerkiksi kaupalliseen tuotteeseen sekä sen markkinointisuunnitelman 
kehittämiseen. Kehittävä ja visioiva konseptointi on selkeästi pidemmälle 
katsovaa työtä, joka ei välttämättä tähtää suoraan kaupallisen tuotteen ke-
hittämiseen, vaan kartoittaa tulevaisuuden tuotemahdollisuuksia. (Kok-
konen ym. 2005, 17). Visioimalla tutkitaan mahdollisuuksia, millaista 
yrityksen tai muun tahon toiminta, ydinosaaminen ja kilpailukenttä voisi 
olla tulevaisuudessa, esimerkiksi tulevaisuustutkimukselle tyypillisesti 
kymmenen vuoden aikajänteellä. Yritysmaailmassa visioivan tuotekon-
septoinnin on nähty olevan ensisijaisesti työkalu strategisen suunnittelun 
tueksi. (Kokkonen ym. 2005, 12).
2.3 Visiotason konseptisuunnittelu
Elämme jatkuvan muutoksen aikaa, jossa teknologiat kehittyvät, mark-
kinat heilahtelevat, yhteiskunnalliset olosuhteet muuttuvat ja ihmisten 
tarpeet vaihtuvat nopeasti. Muutosta voidaan ennustaa ja siihen voidaan 
varautua esimerkiksi tulevaisuustutkimuksen, skenaariotyöskentelyn ja 
visioivan konseptisuunnittelun avulla. Ennakointia on käytetty esimer-
kiksi alan rakennemuutosten läpiviemiseen, investointien painopisteiden 
määrittämiseen, käyttäjien elämäntapojen ennustamiseen sekä päätöksen 
teon tueksi. (Kokkonen ym. 2005, 7). Syitä tehdä visioivaa tuotekonsep-
tointia on muun muassa:
1. Tarpeen luominen. Asiakas ei välttämättä osaa kaivata tuotetta tai 
markkinoilla ei ole tuotetarvetta ennen kuin tarve luodaan.
2. Yleinen tietoisuus omasta alasta kasvaa ja suuren kuvan muodostami-
nen helpottuu. Näin voidaan kirkastaa suuret tavoitteet ja strategia tavoit-
teiden saavuttamiseksi.
3. Yrityksen tarve vaihtaa tuoteportfolion rakennetta tai vaihtaa toimialaa 
havaitaan ajoissa. On luontevaa, että tietyt tuotteet häviävät markkinoilta 
kehityksen edetessä, mutta se ei tarkoita että tuotetta tehneen yrityksen 
tulisi hävitä markkinoilta.
4. Innovaatioiden synnyttäminen. Visiotason konsepteista löytyy radikaa-
listi uusia tuoteideoita, joita ei olisi muuten keksitty. Systemaattinen kon-
septointi pakottaa suunnittelijoita etsimään ja luomaan totutusta poikke-
avia markkina- ja teknologiavetoisia ratkaisuja.
5. Kuluttajien mielipiteiden tutkiminen. Konsepteja voidaan jalostaa mai-
nosmateriaaliksi, jolla viestitään että ollaan edelläkävijöitä ja aktiivisesti 
suunnittelemassa uutta. Esimerkiksi autoteollisuudessa konsepteilla tun-
nustellaan markkinoiden reaktioita ja tuotteisiin liittyviä odotuksia, jonka 
jälkeen tuotteita kehitetään konsepteista saadun palautteen mukaisesti.
6. Luovuuden mahdollistaminen. Visioiva suunnittelutyö auttaa tarkas-
telemaan asiaa avarakatseisesti monista eri näkökulmista, mahdollisesti 
poikkitieteellisesti ja ilman tämän päivän tuotekehitysprojekteja säätele-
viä rajoituksia. Tällainen vapaus voi johtaa monipuolisempaan ajatteluta-
paan ja suunnitteluun sekä siten innovatiivisempiin tuotteisiin.
(Kokkonen ym. 2005, 28–30)
Visioiva tuotekonseptointi menetelmänä auttaa konkretisoimaan abstrak-
tejakin käsitteitä ja tavoitteita, joten se on hyvä menetelmä strategiseen 
suunnitteluun. Kokkonen ym. toteaa, miten kaikki yrityksen toiminta ki-
teytyy tuotteeseen, joka voi olla fyysinen tuote, palvelu tai näiden yhdis-
telmä, ja joka halutaan markkinoille korvauksen saamiseksi. Näin ollen 
tuotteen korostus visioinnissakin on perusteltua. Koska tulevaisuuden 
tuotteita ei voi tietää etukäteen, tarvitaan konsepteja tulevaisuuteen sijoit-
tuvien tuotteiden, ympäristöjen sekä niiden ympärille syntyvän liiketoi-
minnan hahmottamiseksi.
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2.4 Strateginen suunnittelu
Tulevaisuuden visioita voidaan realisoida strategian avulla. Strategisessa 
suunnittelussa voidaan määritellä tietyt tavoitteet ja maalit, joita lähde-
tään tavoittelemaan. Lisäksi mietitään keinot, miten tavoitteet saavute-
taan ja strategiaa noudattamalla tehdään käytännön tekoja tavoitteisiin 
pääsemiseksi. (Kokkonen ym. 2005, 25). Esimerkiksi tässä työssä kartoi-
tetaan ideaaleja tulevaisuuden suuntia, jonka jälkeen pohditaan strategiaa 
visioituun tilanteeseen pääsemiseksi.
2.5 Tulevaisuuden tutkimus
Tulevaisuuden tutkimus perustuu ajatukseen siitä, että tulevaisuus on 
edessämme avoin, täynnä vaihtoehtoisia mahdollisuuksia, joista osa 
toteutuu ja joista osan toteutumiseen voimme teoillamme vaikuttaa. 
(Kamppinen ym. 2002, 8). Myös tämä työ on osittain tulevaisuuden tut-
kimista. Tulevaisuuden ennakointi ohjaa valintoja ja määrittää sitä, mitkä 
kehityspolut ovat tavoittelemisen arvoisia. Perustelen tämän opinnäytteen 
tekemistä samalla tavoin kuin Kamppinen ym. perustelee tulevaisuuden 
ennakointia teoksessaan Tulevaisuudentutkimus: 
”Ennakointi ei silti ole tulevaisuudentutkimuksen ainoa tai edes keskeisin 
tehtävä. Sen sijaan, että pyrkisimme ennustamaan, miten maailma muut-
tuu ja mitä ihmiset tulevat tekemään, meidän on vielä tärkeämpää pohtia 
strategisesti, mitä meidän tulisi tehdä, jotta tulevaisuus toteuttaisi meidän 
arvokkaina pitämiämme päämääriä tai välttäisi meidän epätoivottavina 
pitämiämme uhkia.”. 
Ennakoimalla sähköisen liikenteen tulevaisuutta saamme näkökulmaa 
siihen, miten alaa pitäisi kehittää ja mihin asioihin tulisi keskittyä saavut-
taaksemme toivotunlaisen suunnan tulevaisuudelle.
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Teollisen muotoilun 
opinnäyte
-visioiva konseptisuunnittelu
-tuotekehitys & tuotekonseptointi
-kaupunkiympäristöjen ja palveluiden suunnittelu
Opinnäytteeni on vahvasti poikkitieteellinen ja siinä on mukana kahden hankkeen tutkijoiden lisäksi suuri 
määrä hankkeiden yhteistyökumppaneita, kuten yrityksiä ja kaupunkien edustajia. Muotoilijan rooli on katsoa 
sähköisen liikenteen heikkouksia ja mahdollisuuksia käyttäjäkeskeisesti, luovan ongelmanratkaisijan silmin.
Kuluttajatutkimuskeskuksen 
sähköautohanke SALPA
Sähköisen liikenteen palveluiden 
käyttäjälähtöinen kehittäminen
-kestävät elinympäristöt ja innovaatiot
-tulevaisuudentutkimus & skenaariotyöskentely
-kulutus, kuluttajatutkimus
Aalto-yliopiston 
tutkimushanke eSINi 
Sähköajoneuvojen latausinfrastruktuuria 
kaupunkiympäristöihin
Kemia
Ympäristö- ja yhdyskuntatekniikka
Sähkötekniikka
BIT-tutkimuskeskus / tuotantotalous
Muotoilu
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3.1 Miksi sähköautoilua?
Tieliikenne aiheuttaa viidesosan EU:n alueella tuotetusta 
hiilidioksidista(CO2), joka on ihmisen tuottamista kasvihuonekaasuista 
ylivoimaisesti merkittävin ja jota pidetään ihmiskunnan merkittävimpänä 
jätetuotteena. (Ilmasto-opas. 2012). Tieliikenteen aiheuttamat hiilidioksi-
dipäästöt kasvoivat 23 % vuosien 1990 ja 2012 välillä, ja ilman talouden 
taantumakautta ne olisivat kasvaneet vielä enemmän. Liikenne on EU:ssa 
ainoa merkittävä sektori, jossa kasvihuonekaasupäästöt kasvavat edelleen. 
Maailman ajoneuvokannan ennustetaan kasvavan nykyisestä 630 miljoo-
nasta ajoneuvosta miljardiin vuoteen 2030 mennessä (Road transport: 
Reducing CO2 emissions from vehicles, 2012), jolloin pelkästään EU:ssa 
tulisi olemaan yli 250 miljoonaa ajoneuvoa (Vehicles in use. 2010).
Hiilidioksidipäästöjen lisäksi nykyiset polttomoottoriautot aiheuttavat 
edelleen muita myrkyllisiä päästöjä ilmaan. Maailman terveysjärjestön 
(World Health Organisation/WHO) mukaan ilman saasteet ovat mer-
kittävä terveysriski, joka aiheuttaa maailmanlaajuisesti arviolta kaksi 
miljoonaa ennenaikaista kuolemaa vuosittain. Koska vaarallisimmat il-
mansaasteet, otsoni, typpidioksidi ja rikkidioksidi, ovat suurissa määrin 
liikenteen aiheuttamia, voidaan liikenteen katsoa olevan syypää näihin 
kuolemiin merkittävissä määrin. (Helmers & Marx, 2012, 2).
Jotta pystyisimme vastaamaan tulevaisuuden liikkumisen tarpeeseen sekä 
vähentämään kasvihuonepäästöjä, terveydelle haitallisia ilmansaasteita ja 
öljyriippuvuuttamme, on ihmisten liikuttamiseen kehitettävä nykyistä 
kestävämpiä ratkaisuja. Nykyiset käyttövoimateknologiat tulee korvata 
tehokkaammilla ja ympäristöystävällisemmillä teknologioilla. Liikennet-
tä voitaisiin vähentää ja optimoida niin, että pakollista liikkumista, kuten 
työmatkoja, tulisi mahdollisimman vähän ja pakolliset matkat hoidettai-
siin mahdollisimman energiatehokkaasti. Tehokkaat liikenneratkaisut 
ovat maailmanlaajuisesti suuressa roolissa matkalla kohti kestävämpiä 
yhdyskuntia ja yhteiskuntia.
Sähköautot ovat keskeinen teknologia päästöjen ja energiankulutuksen 
vähentämistavoitteissa liikenteen alalla. Akullinen sähköauto on aidosti 
vaihtoehto perinteiselle polttomoottoriautolle. Tulevaisuudessa se voi olla 
merkittävä osa ratkaisua kohti kestävämpää liikennettä (Helmers & Marx, 
2012, 13). 
Muutos polttomoottoriteknologiasta sähkömoottoriin voi tuntua pieneltä 
yksityiskohdalta, mutta koska auto- ja öljyteollisuus ovat niin suuria ja 
vaikutusvaltaisia, muutos on maailmanlaajuisesti mullistava. Selviytyäk-
seen rajusti kilpailluilla markkinoilla sähköajoneuvojen tulisi saavuttaa 
yleisön suosio sekä luoda vahvaa ja kannattavaa liiketoimintaa. Sähköi-
sessä liikenteessä tulisi osata yhdistää teknologiset, sosiaaliset ja taloudel-
liset voimat riittävän kilpailukyvyn luomiseksi. Sosiaaliset tekijät pitävät 
sisällään hallinnollisen tuen, rahoitusta sekä esimerkiksi yliopistojen tut-
kimus- sekä kehitystyötä. Laaja yleisön hyväksyntä sekä yleinen tahtotila 
kehitykseen ovat avaintekijöitä muutoksen aikaansaamiseksi. (mm. Hat-
ton, 2009)
3.2 Sähköautoilun yleistymistä 
jarruttavat tekijät
Sähkömoottori on vanha keksintö ja erilaisia sähköajoneuvoja on ollut 
olemassa yli sata vuotta, mutta ne eivät ole koskaan saavuttaneet suur-
ta suosiota polttomoottoriajoneuvoihin verrattuna. Yksi suurimmista 
sähköisen liikkumisen toimialan syntymistä ja leviämistä jarruttaneista 
tekijöistä on selvästi vallitsevan toimialan vahvuus (mm. Zubrin, 2009; 
Paine, 2006). Kymmenestä maailman suurimmasta yrityksestä puolet on 
öljy-yhtiöitä (CNNMoney: Global 500. 2010), jotka ovat tiiviisti yhteis-
työssä auto-teollisuuden kanssa. Autoteollisuus taas toimii yhteistyössä 
yli merkki- ja brändirajojen, joten koko öljy- ja autoteollisuuden ala on 
suuri, koko maailman taloutta, tuotantoa ja kehitystä ohjaileva tekijä. Se 
vaikuttaa liiketoimintamahdollisuuksien, työpaikkojen ja varallisuuden 
jakautumiseen maailmassa, toimien siten isona tekijänä koko aikamme 
talousjärjestelmän pyörittämisessä.
3. Sähköinen liikenne 
tänä päivänä
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Öljy-yhtiöt, liikenne ja autoteollisuus vaikuttavat paljon luonnonvaro-
jen kuluttamiseen sekä maapallon saastumiseen, minkä takia sen valtaa 
on alettu säätelemään eri päätäntäelimien, muun muassa EU:n toimesta 
(European Commission, Climate action, Reducing CO2 emissions from 
passenger cars, 2011). Sähköistä tieliikennettä on tarjottu ratkaisuksi tai 
osaratkaisuksi ongelmaan, mutta kehitys on ollut hidasta ja valta on edel-
leen öljy- ja autoteollisuudella. Aalto-yliopiston eSINi-hankkeen projekti-
päällikkö Veikka Pirhosen presentaatiossa 13.02.2013 hän esittää kuinka 
valtioiden ja yritysten on ollut hankalaa sopeutua muutostarpeeseen ja 
kehittää strategiaansa sähköautoilua lisääväksi, joten sähköautojen tuo-
tantomäärät ovat edelleen marginaalisia, käyttö vähäistä ja tulevaisuuden 
suunnitelmat epävarmoja. Hänen mukaansa on mahdollista, että sähkö-
autoja ei öljy- ja autoteollisuuden toimesta ole tulossa lähitulevaisuudessa, 
ja kehittyäkseen ala tarvitsee kokonaisvaltaista, auto- ja öljy-teollisuudes-
ta riippumatonta kehittämistä. (Pirhonen, 2013).
3.3 Tilanne Suomessa
Yleinen mielipide sähköautoilusta lienee muuttumassa samalla kun säh-
köautot yleistyvät ja ihmiset saavat positiivisia kokemuksia sähköauton 
käytöstä. Silti monet, osittain vanhentuneet käsitykset jarruttavat sähkö-
autoilun kehittymistä edelleen ja sähköautot nähdään perinteistä poltto-
moottoriautoa epävarmempana liikkumavälineenä. Epävarmuutta lisää 
latausasemien puute, huoli toimintasäteen riittävyydestä ja tietämättö-
myys talviolosuhteiden vaikutuksista auton toimintakykyyn. Yksi haas-
teista on sähköautojen käyttö pidemmillä matkoilla: jos autolla ei pysty 
matkustamaan kauas, ei sitä haluta ostaa.
Yksi suurimmista haasteista on tällä hetkellä myös sähköautojen hinta. 
Suomessa sähköauton ostoa ei ole tuettu verohelpotuksin, eikä sähköau-
toilija saa muitakaan, esimerkiksi arkisia rahan- tai ajankäyttöä helpotta-
via etuja. Suomalaisten kuluttajien mieltymyksistä sähköautoilun suhteen 
ei ole vielä paljoa tietoa, sillä ala on niin nuori ja sähköautoilevia yksityis-
henkilöitä on vielä suhteellisen vähän. Suuntaa mielipiteistä ja haasteista 
voi saada kartoittamalla yleistä mielipidettä, kuten Tekesin Rakennetun 
ympäristön yhteisön, Torin, keskustelupalstalla on tehty. Siellä 157 vastaa-
jaa arvioi suurinta estettä sähköajoneuvojen yleistymiselle, päätyen vasta-
uksissaan hintaan (39 vastaajaa), toimintamatkaan (59 vastaajaa), Lataus-
pisteiden vähäisyyteen (30 vastaajaa) sekä liian vähäisiin automalleihin (6 
vastaajaa). Lisäksi vastauksissa esteiksi mainittiin sähköautojen muotoilu, 
kehittymättömyys, verotus ja toiminta pakkasella. (Tori -rakennetun ym-
päristön yhteisö, 2012).
Suomeen valmistellaan valtakunnallista sähköisen liikenteen latausope-
raattoria. Ideana on luoda kuluttajille yhtenäinen latauspisteiden verkos-
to sen sijaan, että toimijat ja yritykset toimisivat toisistaan erillään. Näin 
kuluttaja voisi käyttää mitä tahansa julkista tai kaupallista latauspistettä 
riippumatta siitä, minkä energiayhtiön asiakas hän on. Latausoperaattori 
mahdollistaisi kokonaisvaltaisemman sähköisen liikenteen infrastruk-
tuurin suunnittelun, minkä seurauksena Suomeen saataisiin luotua kan-
sainvälisesti kilpailukykyinen sähköisen liikenteen ekosysteemi.
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4. Käyttäjät
4.1 Sähköautoilun opettelua vuonna 
2012: epävarmuutta ja vikatilanteita
Pääsimme Simon Örnbergin kanssa opettelemaan sähköautoilua testaa-
malla hybridiautoa ja hidaslataustolppaa. Alla on kooste ensimmäisestä 
sähköautoilukokemuksestamme, joka piti sisällään epävarmuutta, ihmet-
telyä ja arvailua, mutta myös uutuudenviehätystä ja positiivisia yllätyksiä.
1. Hybridiauto lainaksi
Saimme lainaksi ladattavan Opel Ampera hybridin. Aluksi huomasimme, 
että pääsisimme 13 kilometriä sähköllä, jonka jälkeen vielä 403 kilometriä 
bensiinillä. Kyyti oli samanlaista kuin polttomoottoriautoissa, ainoastaan 
hiljaisempaa. Tyhjäkäynnillä ei kuule juuri mitään, mutta kiihdyttäessä 
kuuluu tuttua ääntä renkaista.
2. Miten tämä toimii? Mistä virtaa?
Sähköautoilusta tietämätön luulee helposti, että kyse on hankalammas-
ta asiasta kuin mitä se onkaan. Epävarmuus laina-auton kanssa sai mei-
dätkin vilkaisemaan ohjekirjaa, mistä löytyikin perusohjeet lataamiselle. 
Seuraavaksi tarvitsimme internetiä. Googlesta löytyi karttasovellus, joka 
näyttää latauspaikat Helsingissä. Sovellus ohjasi meidät Ruoholahteen, 
jossa julkinen lataustolppa oli testikäytössä parkkialueella.
3.-4. Miten virtaa?
Pienen ihmettelyn jälkeen irtonainen latauskaapeli löytyi takakontista. 
Toinen pää sopi selvästi autoon, kun taas lataustolpan päässä odotti seu-
raava ihmettelyn aihe. 
5.-6. Luukku auki
Lataustolpan testiversio toimi niin, että aluksi piti soittaa palvelunume-
roon päästäkseen käsiksi lataustolpan pistokkeeseen. Puhelimesta tai luu-
kun aukeamisesta ei kuulunut mitään ääntä tai ohjeita, mikä aiheutti lisä-
hämmennystä. Luukku kuitenkin aukesi. Lataus oli ilmaista, mikä herätti 
spekulaatiota siitä minkä verran polttoainekustannuksissa voisi säästää, 
mikäli ajaisi jatkuvasti sähköautolla.
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7. Kaapelit kiinni
Luukun avauduttua saimme kytkettyä kaapelin toisenkin pään. Loput 
kaapelista sekä kela jäivät roikkumaan lataustolpan ulkopuolelle, mikä 
lisäsi mielikuvaa siitä, että systeemi on vielä kömpelö ja kehitysasteella. 
Myöskään vesisade ei lisännyt tilanteen mielekkyyttä tai halua käsitellä 
sähkökaapeleita.
8.-9. “Lataako se? No ei!”
Kytkettyämme kaapelit oletimme, että lataustolppa viestii meille jollakin 
tavalla, että lataus on käynnissä. Mitään ei tapahtunut, joten kurkistimme 
auton sisälle ja huomasimme näytöllä lukevan, ettei lataus toimi. Ei autta-
nut muu kuin ihmetellä asiaa ohjekirjasta ja yrittää kytkemistä uudelleen. 
Lopulta päätimme ajaa kokeilemaan jotain toista lataustolppaa.
10. Taksi tukkii tien latauspaikalle
Seuraava lataustolppa löytyi läheisestä parkkihallista, missä oli tilaa kah-
delle sähköautolle. Oikeat ruudut oli helppo löytää vihreän huomiovärin 
avulla, mutta juuri niiden ruutujen edessä odotti taksi, joka ei hetkeen 
ymmärtänyt tilanteen laatua. Lopulta taksi väisti, mutta tilanne herätti 
kysymyksen siitä, mitä tapahtuisi, mikäli pääsy latauspaikalle olisi estynyt 
tai paikalla olisi muita sähköautoja latautumassa.
11. Lopulta lataamaan
Tällä kertaa lataus toimi. Auto ilmoitti latautuvansa, minkä lisäksi kaa-
pelin kelaan ilmestyi vihreä valo. Jätimme auton halliin latautumaan lou-
naan ja ostoksien ajaksi.
12. Tulokset
Hidasteltuamme ostoksilla 1,5 tuntia menimme katsomaan minkä verran 
auto oli sillä aikaa latautunut. Huomasimme, että pääsisimme ajamaan 
sähköllä 12 kilometriä. Totesimme, että hidas lataus toimisi lähinnä koti- 
tai työkäytössä, joissa auto seisoo yhdessä paikassa suuren osan päiväs-
tä. Kauppojen pihoille ja parkkihalleihin pikalatausasema olisi parempi, 
vaikka toki kauppiaalle kalliimpi vaihtoehto.
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4.2 Innovaattorit ja aikaiset omaksujat
Sähköautoilevista kuluttajista tehty tutkimus keskittyy lähinnä ensim-
mäisenä uuden teknologian (sähköauton) käyttöön ottaneisiin ihmisiin. 
Vaikuttaa siltä, että monissa kaupungeissa samankaltaiset käyttäjäryhmät 
ovat olleet ensimmäisinä omaksumassa ja ottamassa käyttöön sähköau-
toja. Innovaattoreiksi kutsutaan ensimmäisinä innovaatioita käyttöön 
ottavia ihmisiä, jotka ovat usein kiinnostuneita uusista teknologioista, 
tuotteista ja ideoista. Monesti innovaattoreilla on korkea tulotaso ja he 
ovat valmiita käyttämään rahaa uusiin laitehankintoihin. Innovaattorit 
ovat alan harrastelijoita, jotka seuraavat kehitystä ja uusia innovaatioita 
internetistä. Heillä on usein suuri rooli uusien innovaatioiden saamisessa 
markkinoille. (Rogers, 2003, 247). Koska Suomen sähköisen tieliikenteen 
kehitys on vielä hyvin alussa, voidaan suuren osan suomalaisista sähköau-
toilijoista katsoa olevan innovaattoreita.
Innovaattoreiden jälkeen uusia innovaatioita omaksuvat ”aikaiset omak-
sujat”, joiden voidaan nähdä olevan suuren kuluttajajoukon edelläkävijöi-
tä ja uusien kulutustrendien luojia, ja siten sähköautoilun leviämisen kan-
nalta tärkein omaksujaryhmä (Hutri, 2011, 27). Birminghamissa tehdyn 
kuluttajatutkimuksen mukaan sähköautoilun aikaiset omaksujat omista-
vat ainakin kaksi autoa, ajavat autolla töihin ja asuvat omakoti- tai pari-
taloissa. He ovat ikähaarukaltaan 25–59 -vuotiaita, korkeasti koulutettuja 
ja he omaavat korkean sosioekonomisen aseman, mikä tarkoittaa hyvää 
tulotasoa sekä asiantuntija- tai johtotehtäviä. (Campbell, 2012, 1324). 
Birminghamin tutkimusta tukee opinnäytteen tekemisen aikana saadut 
käytännön kokemukset Suomesta ja Norjasta. Aikaisten omaksujien on 
myös todettu olevan yleisesti kiinnostuneita ympäristöstä ja teknologiasta 
(Medlemsundersøkelsen Norsk Elbilforening 2012; Hutri, 2011, 34–36).
4.3 Syitä valita sähköauto
– esimerkkinä Oslo, maailman 
sähköautopääkaupunki
Lähdimme Simon Örnbergin kanssa opintomatkalle Osloon seuraamaan, 
kuinka sähköautoilua on onnistuttu rakentamaan menestyksekkäästi 
pohjoismaisiin olosuhteisiin. Pääsimme kokeilemaan paikallista sähkö-
autoilua sekä haastattelemaan kunnan edustajaa, autoja maahantuovan 
yrityksen johtajaa sekä käyttäjiä edustavan sähköautoyhdistyksen asian-
tuntijoita. 
Oslo on sähköisen tieliikenteen edelläkävijä ja yksi harvoista kaupun-
geista, joissa sähköautot on saatu kaupallistettua suuressa mittakaavassa. 
Sähköautojen määrä on merkittävä väkilukuun nähden ja koko ala kasvaa 
kovaa vauhtia. Oslon voidaankin sanoa olevan maailman sähköautopää-
kaupunki. Oslon kaupunki ja Norjan sähköautoyhdistys ovat ponnistel-
leet saavuttaakseen etuisuuksia sähköautoilijoille. Vuosina 2012–2013 
oslolaiset sähköautoilijat nauttivat seuraavanlaisia etuja:
Bussikaistojen käyttö
Oslon sähköautoilijoilla on lupa ajaa bussikaistoilla, joten monessa ta-
pauksessa suurin syy valita sähköauto on ajan säästäminen. Autojen jäl-
leenmyyjä Motor Gruppenin Bernt G. Jenssenin mukaan aika on niin 
arvokasta nykyihmisille, että ruuhkajonojen ohipääseminen on suurin 
motivaattori sähköauton ostamiselle (Jenssen, 2012). Muissa kaupungeis-
sa, esimerkiksi Bergenissä tällaista etua on sovellettu koskemaan muita-
kin yksityisautoilua ympäristöystävällisempiä ratkaisuja. Sähköautojen 
lisäksi näitä "ympäristökaistoja" saavat käyttää taksit, linja-autot ja autot, 
joissa on kyydissä useampi kuin yksi matkustaja.
Tullivapaat tiet
Oslossa on teitä, joilla ajamisesta pitää maksaa tullimaksua. Muut au-
tot ajavat tulliasemalle maksaakseen tiemaksun, mutta sähköautoille on 
myönnetty lupa ohittaa tulliasemat. Näin sähköautoilija säästää entistäkin 
enemmän rahaa ja aikaa. Norjan viranomaiset ja tienkäyttäjät erottavat 
sähköautot rekisterikilvistä, jotka kaikki alkavat kirjaimilla EL. Tämä on 
säädetty, jotta viranomaiset ja valvojat pystyisivät seuraamaan etuisuuk-
sien käyttöä, mutta myös jotta kaikki tienkäyttäjät näkisivät kuka saa ajaa 
tai pysäköidä etuisuuksien mukaisesti.
Veroalennukset
Norjassa autot ja bensiini ovat korkeasti verotettuja. Sähköautot ovat kui-
tenkin arvonlisäverovapaita, mikä tarkoittaa 25 %:n alennusta Norjassa. 
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KUVA: Rogers, Everett. Diffusion of Innovations.
Tämä madaltaa sähköautojen hintoja niin, että ne ovat aidosti kilpailu-
kykyisiä polttomoottoriautojen kanssa. Lisäksi työsuhdeautoille myönne-
tään 50 %:n veroale ja vuosivero sähköautoille on hyvin matala, ainoas-
taan 390 NOK (noin 50 euroa).
Ilmaista pysäköintiä ja latausta julkisilla parkkipaikoilla
Oslossa on järjestetty sähköautoilijoille ilmaisia kaupungin parkkipaikko-
ja, joissa on mahdollisuus hitaaseen auton lataamiseen. Lisäksi pysäköin-
tiaika sähköautoilijoille on pidempi kuin muille autoilijoille, tarkoittaen 
ilmaista kolmen tunnin pysäköintiä kaupungin keskustassa ja 16 tunnin 
pysäköintiä asuinalueilla.
Lossien ja lauttojen ilmainen käyttö
Oslossa sijaitsevat kaupungin omistamat lautat ovat ilmaisia sähköauto-
jen käyttäjille.
Nämä etuisuudet ovat kehitetty, jotta ala saataisiin kasvamaan, mutta sitä 
ei tiedetä, kuinka kauan näitä etuja voidaan tarjota. Esimerkiksi bussikais-
tojen käyttö on järkevä ratkaisu ainoastaan niin kauan kuin sähköautoista 
ei ole haittaa bussiliikenteelle. Julkinen liikenne on tehokkain liikennerat-
kaisu kaupungeissa, joten sähköautot eivät saa haitata tai hidastaa julkista 
liikennettä millään tavalla. Sähköautoilijoille järjestetyillä eduilla on ollut 
suuri merkitys sähköisen liikenteen kasvulle Norjassa. Samankaltaisten 
etujen järjestäminen myös Suomeen tai pääkaupunkiseudulle olisi tärke-
ää alan kasvattamiseksi Suomessa. (Mølmen, 2012; Jessen, 2012; Sletvold, 
2012). Etujen järjestämisen kannalta on kuitenkin hyvä olla kriittinen, 
ettei käy niin, että pysäköintiedut, joukkoliikennekaistojen käyttöoikeus 
tai muut kannustimet houkuttelevat joukkoliikenteen käyttäjiä sähköau-
toilijoiksi. Mikäli halutaan välttää autojen määrän kasvu, voisi keskustan 
pysäköintietujen tarjoamista parempi vaihtoehto olla sähköautojen suosi-
minen liitäntäpysäköinnissä (Nylund, 2011, 12).
4.4 Norjan sähköautoyhdistyksen 
käyttäjätutkimus
Suurin osa norjalaisista sähköauton omistajista omistaa myös perinteisen 
polttomoottoriauton, koska sähköautoala on niin nuori ja siihen liittyy 
monia epävarmuustekijöitä. Moni näkee toisen auton myös turvana pi-
dempiä ajoja ja lomamatkoja varten. Kuitenkin 93 % norjalaisista säh-
köautoilijoista ajaa sähköautoillaan päivittäin. (Medlemsundersøkelsen 
Norsk Elbilforening 2012). Norjan sähköautoyhdistyksen Snorre Sletvol-
din mukaan ihmiset pitävät sähköautoaan "ykkösautonaan", vastoin yleis-
tä käsitystä siitä, että sähköauto olisi ihmisille "kakkosauto". Ihmiset ovat 
todenneet, että sähköautot ovat taloudellisempia, ympäristöystävällisem-
piä sekä edellä mainittujen etuisuuksien myötä mukavampia käyttää, kuin 
polttomoottoriautot. (Sletvold, 2012).
Norjan sähköautoyhdistyksen tekemän käyttäjätutkimuksen mukaan 
suurin osa sähköautoilijoista käytti aikaisemmin polttomoottoriautoa en-
sisijaisena liikkumiskeinonaan. Suuri osa tutkimuksen sähköautoilijois-
ta käy Oslossa töissä, mutta asuu kaupungin laitamilla tai ulkopuolella 
asuinalueilla, joissa he tarvitsevat autoa liikkumiseen. Auton omistamisen 
takia he myös käyttävät julkista liikennettä vähemmän. Tämä käyttäjä-
ryhmä on valinnut sähköauton helpottaakseen päivittäistä matkustamis-
taan, mutta myös parantaakseen elintapojaan ympäristöystävällisemmik-
si ja taloudellisemmiksi.
Suurin osa tutkimukseen osallistuneista käyttäjistä on tyytyväisiä säh-
köautoihinsa. Kun heiltä kysytään, tuleeko heidän seuraavakin auto ole-
maan sähköauto, ainoastaan 5 % vastaa ei, 59 %:n vastatessa kyllä. 36 % 
ei osaa sanoa, sillä he haluaisivat tietää millaisella sähköautopolitiikalla 
kaupunki jatkaa ja saavatko sähköautoilijat nauttia eduistaan jatkossakin.
KUVA: Bloomberg news
”Norjan suosituin auto ei ollut syyskuussa VW Golf tai Toyota Auris vaan 
sähköauto Tesla Model S.”  -Sähköauto Tesla Model S nousi Norjan ykkö-
seksi, Kauppalehti 02.10.2013 (Mauno, 2013). 
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1. Pikalatausasema
Oslon sähköautoyhdistyksen vieraina pääsimme kokeilemaan Mitsubishi 
i-MiEV-sähköautoa ja lataamista pikalatausasemalla. Oslon ulkopuolella 
olevalla pikalatausasemalla latauspisteet olivat huomattavasti järeämpiä 
kuin hidaslataustolpat ja niitä oli muutama erilainen samalla asemalla.
2. Käyttöliittymä
Latauspisteen näyttö ohjeisti vaihe vaiheelta kuinka piti toimia. Ensin 
tunnistauduttiin jäsenkortin avulla. Seuraavaksi valittiin millaista virtaa 
halutaan, vähän vastaavasti kuin bensiinilaadun valinta huoltoasemalla. 
Valinta tehtiin nappia painamalla, jonka jälkeen käyttöliittymä ohjeisti 
kytkemään kaapelin autoon.
3. Kaapelin kytkeminen
Pikalatausasemalla kaapeli on kiinni latauslaitteessa, joten ainoastaan toi-
nen pää pitää kytkeä. Kytkemistä varten löytyi manuaaliset ohjeet roikku-
masta kaapelista.
4. Lataamaan ja tauolle
Latauspistoolin kytkemisen jälkeen näyttö ilmoitti akkujen lataamiseen 
kuluvan ajan: 16 minuuttia. Päätimme mennä sillä aikaa lounaalle.
5. Taukopaikka
Pikalatausaseman ravintola oli raikas ja miellyttävä verrattuna huolto-
asemiin. Palvelut olivat selkeästi suunnattu ihmisille, jotka haluavat elää 
terveellistä ja ekologista elämää. Ravintolan taso oli iloinen yllätys, sillä 
pikalatausasemalla käyttäjä joutuu pitämään 15–20 minuutin tauon odot-
taessaan latauksen valmistumista.
6. Poistuminen
Tauon jälkeen latauspistooli irrotettiin autosta ja se jätettiin latauslaitteen 
kylkeen sille varattuun kohtaan, aivan kuten bensiiniä tankatessa.
4.5 Käyttökokemus Oslossa
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4.6 Sähköautoilun ja 
polttomoottoriautoilun erot
Sähköauton käyttö ei eroa radikaalisti polttomoottoriauton käytöstä. 
Käyttöperiaate on sama: käyttäjät ovat ihmisiä, jotka haluavat matkustaa 
omien aikataulujen ja reittien mukaisesti, ilman mahdollisuutta tai halua 
käyttää julkisia liikennevälineitä. Silti sähköautoilu saattaa tuntua epä-
luotettavalta tai hankalalta ihmisille, jotka ovat tottuneet ajamaan ben-
siiniautoilla koko elämänsä. Autot ovat hyvin tärkeässä roolissa monen 
ihmisen elämässä, liittyen liikkumisen lisäksi jopa henkilön statukseen, 
vapauteen ja itsenäisyyden tunteeseen. Monelle se on pakollinen apuväli-
ne arkirutiinien hoitamiseen.
Vaikuttaa siltä, että uusien sähköautojen ajosäteeksi ilmoitetaan tänä 
päivänä usein noin 140–170 kilometriä. Akkuja kehitetään jatkuvasti ja 
vaikuttaa siltä, että sähköautoilla saavutettava ajosäde on jatkuvasti pi-
dentynyt. Haastattelimme Simon Örnbergin kanssa sähköautoja pitkään 
myynyttä Bernt G. Jensseniä. Hänen mukaansa asiakkaat kysyvät usein 
ajosäteestä ja ovat huolissaan sen riittävyydestä. Silti jos heiltä kysyy 
heidän ajotarpeestaan, rutiineistaan ja reiteistään, käy ilmi, että ajosäde 
riittää hyvin suurimpaan osaan heidän rutiiniajoistaan. (Jenssen, 2012). 
Pidemmät ajot, kuten lomamatkat vaativat suunnittelua, etenkin nyt kun 
pikalatausasemia ei vielä ole tarpeeksi. Juuri tämä suunnitelmallisuus 
erottaa sähköauton käytön bensiiniauton käytöstä. Bensiiniautoilija ei 
suunnittele etukäteen huoltoasemalla käyntiä, sillä hän tietää löytävänsä 
huoltoaseman miltei mistä tahansa. Sähköautoilijan tulee perustaa lataa-
misensa osaksi arkirutiinejaan ja suunnitella lataus pidemmillä ajomat-
koilla tarkemmin.
Sähköautoilijoiden internet-sivuston mukaan sähköautoilu voi olla paljon 
bensiiniautoilua vaivattomampaa: mikäli auto ladataan jatkuvasti kotona, 
kuluttajan ei tarvitse käyttää aikaansa ja poiketa reitiltään huoltoasema-
käyntiä varten. Eräs sähköauton omistaja kuvaakin sähköauton tuomaa 
vapautta sanoin ”aamulla mennessäni autolleni tiedän, että minulla on 
tarpeeksi sähköä minne tahansa asioilleni ajamiseen, ilman sitä vaivaa ja 
hintaa, minkä huoltoasemalla käynti vaatisi”. 
Toisen sähköautoilijan sanoin ”minulla menee 9 sekuntia sähköautoni la-
taamiseen. Se on aika, mikä minulta menee auton laittamiseen lataukseen 
saapuessani kotiini. Seuraavan kerran kun tarvitsen autoa, se on latautu-
nut.”. (Owning electric car, 2012).
Pikalatauspaikkojen toimintaperiaate on hieman erilainen kuin hidas-
latauspaikkojen ja ne ovat oleellinen osa sähköautojen latausinfrastruk-
tuuria kaupungeissa ja pääteiden varsilla. Niiden sijoittelulla voidaan li-
säksi ohjata kuluttajia tiettyjen palveluiden pariin, esimerkiksi tiettyjen 
ostoskeskuksien ja parkkipaikkojen käyttäjiksi. Tämä on luonut uusia 
yhteistyömahdollisuuksia sähkölatausyrittäjien ja sähköautoilijoita asi-
akkaikseen houkuttelevien yrittäjien välille. Oslon alueella esimerkiksi 
McDonald’s ja paikallinen latausyrittäjä tekevät yhteistyötä houkutellak-
seen asiakkaita, jotka yhdistävät pikalatauksen ja pikaruoan samalle py-
sähdyskerralle.
4.7 Epävarmuustekijät
Sähköautoiluun liittyy vielä monia epävarmuustekijöitä. Yksi suurimmis-
ta kysymyksistä liittyy varmasti ajosäteeseen, etenkin koska sähköautoilu 
on niin riippuvaista kotona lataamisesta, eikä julkisia pikalatausasemia 
ole vielä tarpeeksi. Kaupungeissa asuville ja liikkuville ihmisille ajosäde 
on riittävä. Sähköautot soveltuvat jo hyvin ajoon, jossa ajomatka tiede-
tään etukäteen, esimerkiksi erilaisiin palvelu- tai jakeluautoihin. Pidem-
män matkan ajot, kuten ihmisten lomamatkat, voivat koitua ongelmal-
lisiksi sähköautolla. Silloin sähköautoilijan on suunniteltava matkansa 
etukäteen saadakseen virtaa pikalatausasemalta, hitaalta lataustolpalta tai 
jonkun kotoa.
Varmuuden ja turvallisuuden tunteen vahvistaminen on tärkeää, jos säh-
köautot halutaan saada yleistymään. Mikäli halutaan tavoittaa kuluttajien 
enemmistö, nämä epävarmuustekijät ja kysymykset pitää saada ratkaistua 
ja teknologiaa pitää kehittää toimivammaksi. 
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Tärkeimpiä ratkaistavia kysymyksiä ovat:
- Mikä on todellinen ajosäde?
- Vaikuttaako lämpötilavaihtelut ajosäteeseen?
- Miten akut toimivat pakkasella tai helteellä?
- Mitä jos sähkö loppuu kesken ajon?
- Mitkä ovat sähköauton todelliset kustannukset?
- Mikä on käytetyn sähköauton arvo?
- Kuinka paljon sähköauton huolto maksaa ja missä sitä voi huoltaa?
- Laskevatko sähköautojen hinnat lähitulevaisuudessa?
- Tuleeko Suomeenkin veroalennuksia tai muita sähköautoilun hintaan 
vaikuttavia etuisuuksia?
- Millaisia vakuutuksia jälleenmyyjät myyvät sähköautoille?
- Kuinka kauan akut kestävät?
- Kuinka paljon maksaa vaihtaa akut uusiin?
- Pystytäänkö akkuja käyttämään uudelleen tai kierrättämään?
- Ovatko sähköautot aidosti ekologisempi vaihtoehto polttomoottori-
autoille?
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”Any customer can have a car painted any colour that he wants so long as it is black.” - Henry Ford
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KUVA: Henry Ford with the model T 
4.8 Ajamisen sosiaalinen ja symbolinen 
merkitys –katsaus historiaan
Autoilla on aina ollut omistajilleen suuri merkitys sekä käytännössä että 
symbolisella tasolla. Auton merkki, koko, tekniset ominaisuudet, hinta ja 
ulkonäkö kertovat omistajan elämäntyylistä vahvasti. Innokkaille autoi-
lijoille ja harrastajille auton merkitys on suuri, kun taas monille nuorille 
kaupunkilaisille auto ei merkitse yhtä paljoa (Kalmi, 2013).
1900-luvun alussa ensimmäisten autojen ajamisella oli hyvin erilainen so-
siaalinen ja symbolinen merkitys kuin ajamisella tänä päivänä. Ajaminen 
vaati tiettyä osaamista, kuten mekaniikka- ja huoltotaitoja, eivätkä kaikki 
varakkaat auton omistajat olleet tarpeeksi osaavia ajaakseen itse. Monet 
palkkasivat oman kuljettajan suorittamaan kuskin sekä mekaanikon teh-
täviä. Ajaminen merkitsi varakkuutta ja hyvinvointia, mutta ensimmäisi-
nä vuosina mekaaniset ongelmat toivat ajamiseen jännittävyyttä, epävar-
muutta ja seikkailun tuntua. Sitä pidettiin terveellisenä ajanviettotapana, 
sillä siihen liittyi pääsy raittiin ilman ja luonnon pariin. Alun jälkeen jo-
kainen vuosikymmen toi ajamiseen omat, uudet piirteensä. Esimerkiksi 
1920-luvulla kuljettajien ei enää tarvinnut pukeutua erityisiin ajovarus-
teisiin, kuten ajohanskoihin, -laseihin ja takkeihin, mikä oli merkittävä 
muutos tavoissa ajaa autolla. (Shove, 2012, 26–28).
Modernismin aikana Yhdysvalloissa oli tyypillistä ihailla koneita sekä nii-
den estetiikkaa. Ajan autoteollisuus ja markkinointi on hyvä esimerkki 
vuosimalliajattelusta, eli tuotteiden uudistamisesta uusien trendien mu-
kaan niin, että kuluttaja oppii haluamaan aina uusimman muodin mukai-
sia tuotteita. Tuohon aikaan ihmiset oppivat ensi kertaa ostamaan asioita 
perustuen haluun, eikä todelliseen tarpeeseen. Esimerkiksi Fordin (The 
Motor Ford Company) jatkuvasti vaihtuvat automallit sekä yhtiön tehdas, 
joka oli aikansa modernein, olivat niin merkittäviä, että alettiin puhua 
fordismista. (Heinänen, 2006, 93). Autoteollisuus oli saavuttanut merkit-
tävän roolin länsimaissa ja autosta oli tullut yksi ihmisen tärkeimmistä 
tuotteista.  
1900-luvun alku- ja keskivaiheilla uskottiin yleisesti, että valtioiden ja 
ihmisten hyvinvointi saavutetaan kuluttamalla mahdollisimman paljon 
ja mahdollistamalla siten jatkuva talouskasvu. Kestävästä kehityksestä ei 
oltu vielä niin tietoisia ja kehitys nähtiin epäilemättä hyvänä asiana. Nyky-
ään tätä käsitystä horjuttavat esimerkiksi kestävän kehityksen ideologia, 
nykyisen talousmallin kyseenalaistaminen sekä degrowth-liike, ideologia 
tuotannon ja kulutuksen vähentämisestä. Tänä päivänä ympäristötietoi-
suutta voidaan pitää megatrendinä, joka koskee kaikkea tuotantoa, myös 
autoteollisuutta.
Kestävästä kehityksestä ja ympäristöstä voidaan olla montaa mieltä myös 
autopiireissä. Osa kuluttajista ihailee edelleen suuritehoisia muskeliauto-
ja, mutta osalle ympäristöasiat ovat tärkeässä roolissa autoa hankittaessa. 
Myös osa autoharrastajista kannattaa vihreitä ideologioita ja kiinnittää 
huomiota autonsa päästöihin. Suuri osa ensimmäisistä sähköautoilijois-
ta kuuluu tähän käyttäjäryhmään. Heille ekologisuus ja uusi sähköinen 
teknologia näyttäytyvät kiinnostavampina ja tärkeämpinä seikkoina kuin 
auton kiihtyvyys ja moottorin koko. Auto voi edelleen olla osa ihmisen 
statusta, mutta ihmisillä on erilaisia arvoja, ja siten osa haluaa rakentaa 
sähköauton avulla edistyksellistä, vihreää mielikuvaa itsestään ja elämän-
tavoistaan.
Asenteet ovat muuttumassa myös keskivertokuluttajien keskuudessa. Esi-
merkiksi länsimainen kaupungeissa varttunut nuoriso ei koe autoa enää 
merkkipaaluna itsenäisyyteen, eivätkä he suunnittele auton hankintaa 
yhtä innokkaasti kuin aikaisemmat sukupolvet. Tämä luo toivoa kaupun-
kisuunnittelulle: jos kaupunkilaiset oppivat elämään ilman, että jokaisen 
täytyy omistaa auto, säästetään resursseja ja parannetaan monia ongelmia 
ruuhkista ympäristösaasteisiin.
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5.1 Sähköautoilun identiteetti ja viestintä
Sähköiseen liikenteeseen on yleisesti liittynyt mielikuva ekologisesta liik-
kumatavasta, samoin kuin esimerkiksi junaan, metroon ja raitiovaunuun. 
Silti sähköinen raideliikenne on brändätty ympäristöystävälliseksi mal-
tillisesti, ilman että se lokeroitaisiin liialti ainoastaan ympäristötietoisten 
ihmisten liikkumatavaksi. Sähköautoilusta viestimisessä eri tahot ovat 
tehneet, kuten ovat parhaaksi nähneet, joten sekä sähköautoilusta löydet-
tävä tieto että materiaalin visuaalinen viesti ovatkin melko vaihtelevia täl-
lä hetkellä. Vihreiden arvojen lisäksi monissa tuotteissa sekä viestinnässä 
voi nähdä vallitsevan melko teknisen lähestymistavan. Tämän takia säh-
köautoilu saattaa vaikuttaa perinteistä autoilua hankalammalta tai tekni-
semmältä erityisesti henkilölle, joka ei ole kiinnostunut tekniikasta.  Tosi-
asiahan on, että sähköautot ovat käytettävyydeltään hyvin lähellä nykyisiä 
polttomoottoriautoja, eikä kenenkään pitäisi vierastaa niitä ainakaan 
käytön haastavuuden takia. Myös vanhanaikaiset käsitykset sähköauto-
jen suorituskyvystä ovat varjostaneet sähköautojen imagoa ja jarruttaneet 
suosion leviämistä. Vaikka markkinoilla on jo monipuolisesti erilaisia ja 
suorituskyvyiltään riittäviä malleja, saattaa kuluttajien keskuudessa vallita 
edelleen mielikuva pienistä ja riittämättömistä leluautoista. 
5. Sähköisen liikenteen 
kehittäminen
Viereen on koottu kuvia sähköisestä liikenteestä. Pääasiassa tuotteet ja 
symboliikka vaikuttavat viestivän ekologisuudesta, teknisyydestä tai raik-
kaammasta, puhtaammasta tavasta autoilla.
1. Vihreä väri ja lehtisymboli maalattuna sähköauton kylkeen.
2. Orgaanisen muotoinen ja vihreä lataustolppa.
3. Oslossa pikalatausaseman ravintolakin on vihreä.
4. Nykyhuoltamoita raikkaampi ja puhtaampi huoltoasema.
5. Symboleissa käytetään usein pistokkeen ja auton kuvaa yhdessä.
6. Osa laitteista on hyvin teknisen näköisiä. Vaikuttaa siltä, että niiden 
olemukseen ei ole kiinnitetty liialti huomiota. Kuvassa on pikalatauslaite 
Oslossa.
7. Mielikuva pienestä, melkein lelumaisesta autosta on joskus tosi, mut-
ta nykyään usein vanhanaikainen. Yleensä nykyaikaiset sähköautot eivät 
juurikaan poikkea ulkomuodoltaan polttomoottoriautoista.
8. Oslossa kaupungin parkkipaikoista viestitään neutraalin asiallisesti. 
Kuvassa näkyvä, Enston valmistama lataustolppa vaikuttaa olevan yleisin 
latauslaite Oslossa.
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5.2 Sähköautoyhdistyksen rooli 
–esimerkkinä Norja
Norjan sähköautoyhdistys Nobil on työskennellyt jo 20 vuotta sähköau-
toilun edistämiseksi Norjassa. Yhdistyksen tavoite on edistää sähköllä 
osittain tai kokonaan kulkevien ajoneuvojen käyttöä ja edustaa suurinta 
osaa norjalaisista sähköautoilijoista. Yhdistys toimii tiiviissä yhteistyössä 
Norjan hallituksen, käyttäjien ja autoteollisuuden kanssa. He myös mai-
nostavat Norjaa Eurooppaan ja muualle maailmalle sähköautoilun mal-
liesimerkkimaana. Nobilin rooli sähköautojen saattamiseksi kaduille on 
ollut suuri, ja vastaava yhdistys edesauttaisi alan kehitystä varmasti myös 
Suomessa. Yhdistys edistäisi sähköistä liikennettä kansallisesti ja kansain-
välisesti sekä toimisi yhteistyössä Suomen hallituksen sekä suomalaisten 
sähköautoilijoiden kanssa.
Nobil edustaa sähköautojen käyttäjiä ja toimii tärkeänä sanansaattajana 
sekä sähköautoilijoille että asiasta tietämättömille. Yksi sen merkittävim-
mistä toimista on olla yhteydessä jokaiseen sähköauton ostavaan hen-
kilöön tai tahoon lähettämällä heille sähköautoiluun tarvittava tieto- ja 
materiaalipaketti. Paketin mukana käyttäjä saa esimerkiksi julkisiin la-
taustolppiin tarvittavan avaimen, joten paketti on oleellinen osa siirtymis-
tä sähköautoilijaksi. Vahvistamalla sähköautoilijoiden ryhmähenkeä esi-
merkiksi tällaisen käytännöllisen omistamisen symbolin, kuten avaimen 
avulla, on myös mahdollista vahvistaa sähköautoilijoiden yhteenkuulu-
vuuden tunnetta ja luoda uudenlaista, sähköautoilijoiden kulttuuria.
5.3 Sähköautot uutena 
liikkumismuotona
Sähköautoilla voi olla rooli ihmisten liikkumistottumuksien muuttami-
sessa. Rohkaisemalla kuluttajia kokeilemaan sähköautoa, voitaisiin sa-
malla rohkaista ihmisiä vaihtoehtoisiin ekologisempiin liikkumismuotoi-
hin. Autojen yhteiskäyttöpalvelut, kuten auton vuokraus tai taloyhtiöautot 
voisivat yleistyä sähköautojen kanssa samaan aikaan. Näin luotaisiin sa-
malla järkevämpää, kestävämpää ja joustavampaa autoilua.
Sähköisen liikenteen yhtenäinen latausoperaattori tulee tarjoamaan la-
tauspisteiden yhteisen käyttöliittymän ja verkoston, mikä mahdollistaa 
erilaisten palveluiden luomisen sähköautoilun ympärille. Latauspisteet 
ja autot ovat jo älykkäitä siinä mielessä, että esimerkiksi käyttäjän tun-
nistaminen latauspisteellä on arkipäivää. Se mahdollistaa auton tai auton 
käyttäjän tunnistamisen ja käytön mukaan laskuttamisen, joten auton 
yhteiskäyttö on mahdollista järjestää ja se on aikaisempaa kilpailukykyi-
sempi vaihtoehto. Autojen yhteiskäyttö tarkoittaisi aiempaa vähäisempää 
autojen kokonaismäärää. Näin säästettäisiin huomattava määrä luonnon-
varoja sekä arvokasta kaupunkitilaa.
Sähköautot sopivat jo nyt erityisen hyvin tilanteisiin, jossa ajon määrä on 
tiedossa etukäteen ja lataus voidaan suunnitella luontevaksi osaksi käyt-
töä. Erilaiset jakeluautot, julkinen liikenne, yritysautot sekä mahdollises-
ti taksit voisivat olla tällaisia tapauksia. Myös monet erilaiset palveluajot 
voitaisiin hyvin tehdä sähköautoilla. Tästä hyvänä esimerkkinä on Lah-
dessa toimiva kotihoitopalvelu, jossa kotikierros tehdään sähköautolla ja 
autoa ladataan toimistolla kierroksen jälkeen muita töitä tehtäessä.
Kuvissa on esimerkkejä vaihtoehtoisista tavoista autoilla.
1. Google tarjoaa kampuksellaan ilmaista latausta työntekijöilleen.
2. RelayRides on palvelu, joka kannustaa yksityishenkilöitä vuokraamaan 
autojaan muiden käytettäväksi silloin, kun he eivät itse niitä tarvitse.
3. City car club on autojen yhteiskäyttöpalvelu, joka myy samalla mai-
nostajille liikkuvaa mainostilaa. Se on kehittänyt myös sähköauton yh-
teiskäyttöä esimerkiksi Espoolaisessa taloyhtiössä. Kuvassa Think city 
-sähköauto.
4. Kaupunkiautokonsepti, jossa automaattisesti ohjautuvat autot mahtu-
vat pieneen tilaan jätettyään matkustajan pois kyydistä. MIT/Massachu-
setts Institute of Technology.
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5.4 Julkinen liikenne vai 
yksityinen liikenne?
Ihminen voisi käyttää mahdollisimman paljon omia voimiaan liikkumi-
seen eli kävellä tai pyöräillä aina kuin mahdollista. Kävely ja pyöräily on 
terveellinen, saasteeton ja vähiten tilaa vievä liikenteen muoto, minkä ta-
kia sitä olisi hyvä suosia. Kaupungeissa kävely ja pyöräily on myös nopea 
tapa päästä paikasta toiseen erityisesti lyhyemmillä matkoilla.
Toiseksi paras liikenteen muoto lienee julkinen liikenne. Sillä liikutetaan 
ihmismassoja tehokkaasti, toimivasti ja melko ympäristöystävällisellä ta-
valla. Asuinympäristöt olisikin hyvä suunnitella niin, että ihmisillä olisi 
mahdollisuus käyttää julkista liikennettä mukavasti ja joustavasti niin, 
että heidän ei tarvitse olla autoista riippuvaisia. Haja-asutusalueella tämä 
ei ole mahdollista, mutta kaupungit ja lähiöt tulisi suunnitella niin, että 
asukkaan ei ole pakko hankkia autoa.
Yksityisautot ovat liikenteen muoto, jota kyllä tarvitaan, mutta jonka 
ei tulisi olla itsestäänselvyys ihmisille. Ainoastaan todella yksityisautoa 
tarvitsevien tulisi käyttää niitä, riippumatta siitä onko auto sähköllä vai 
bensiinillä toimiva yksityisauto. Yksityisautoiluun tarvittaisiin myös jous-
tavuutta: suurin osa meistä tarvitsee joskus autoa, mutta muulloin on 
mahdollista kävellä, pyöräillä tai käyttää joukkoliikennettä. Esimerkiksi 
työnsä takia tavaroita kuljettavat ihmiset tarvitsevat autoa päivittäin, mut-
ta osalle ihmisistä sopisi varmasti järjestely, jossa he eivät omistaisi autoa, 
mutta saisivat sen käyttöön tarvittaessa.
Autot rasittavat ympäristöämme saastuttamalla ilmaa ja vesistöjä. Au-
toteollisuus kuluttaa luonnonvaroja ja aiheuttaa jätettä. Autoille raken-
nettava infrastruktuuri vähentää maanpinta-alaa ja autoiluun tarvittava 
energia on lähtöisin pääasiassa fossiilisista polttoaineista. Lisäksi autoilu 
luo melusaastetta. Ilmastonmuutos on aikamme suurin ympäristöuhka ja 
liikenteellä on suuri merkitys sen kiihdyttämisessä tai hidastamisessa. Lii-
kenteen hiilidioksidipäästöt kasvavat edelleen ja suurin saastuttaja liiken-
teen alalla on yksityisautoilu. Se on kallis, epätehokas ja saastuttava tapa 
liikuttaa ihmistä. Tehokas tapa vähentää liikenteen hiilidioksidipäästöjä 
olisikin vähentää yksityisautoilua. (Touru, 2011, 3).
Julkisessa keskustelussa liikenteen suunnittelusta törmää usein vastak-
kainasetteluun eri liikennemuotojen käyttäjien, kuten pyöräilijöiden ja 
autoilijoiden välillä. Todellisuudessa suurin osa meistä käyttää eri liiken-
nemuotoja vaihtelevasti tarpeesta riippuen. Käytännön seikat, taloudel-
liset syyt sekä arvot, kuten esimerkiksi ympäristötietoisuus ohjaavat lii-
kennevälinevalintojamme. Myös epäsuorat seikat, kuten sää tai mieliala 
saattavat saada meidät valitsemaan eri tavoin eri tilanteissa. Myös mat-
kustustarpeemme vaihtelee sen mukaan, mitä olemme tekemässä päivän 
tai viikon eri tilanteissa. Joku haluaa käyttää aamuisin väsyneenä bussia, 
mutta iltapäivällä olisi mukavaa pyöräillä takaisin kotiin. Samoin auton 
käyttäjä voisi haluta mennä bussilla ruuhka-aikana kaupunkiin välttääk-
seen teillä jonotuksen ja parkkipaikan metsästyksen, mutta illalla tehtävät 
kauppaostokset tuntuvat työläämmiltä ilman autoa, ja hän päättää autoil-
la koko päivän.
Jatkossakin tulee olemaan ihmisiä, joiden työ, terveydentila tai elämän-
tilanne vaatii oman auton käyttöä, mutta näiden ihmisten määrää olisi 
hyvä vähentää tarjoamalla muita, houkuttelevampia vaihtoehtoja liik-
kumiseen. Optimaalisessa tilanteessa kuluttaja voisi sekoittaa erilaisia 
matkustustapoja tilanteesta riippuen. Tämä hyödyttäisi kuluttajan lisäksi 
myös kaupunkeja. Jos suurempi osa ihmisistä yhteiskäyttäisi autoja omis-
tamisen sijaan, kaduilla olisi kokonaismäärältään vähemmän autoja ja 
jäljellä olevat autot olisivat jatkuvasti ajossa. Näin autoa seisotettaisiin ti-
laa viemässä mahdollisimman vähän aikaa sen eliniästä. Elinympäristös-
sämme olisi vähemmän melusaastetta ja parkkialueita, mutta enemmän 
elinvoimaista kaupunkitilaa.
5.5 Kulttuurinen konteksti ja alueelliset 
tarpeet: sähköautoilu Suomessa ja 
Helsingissä
Sähköautoilua suunniteltaessa on tärkeää ottaa huomioon Suomen, pää-
kaupunkiseudun ja Helsingin alueelliset tarpeet, kuten alueen sääolot, 
liikennekulttuuri, identiteetti ja kaupunkirakenne. Helsingin alueella ta-
vataan jo suurempien kaupunkien ongelmia, kuten laajoja ruuhkia, lii-
kenteen melua ja ilmanlaadun heikkenemistä. Ongelmana ei kuitenkaan 
ole ihmisten määrä, sillä Helsingin seutu on kansainvälisesti vertaillen 
harvaan asuttu. Pääkaupunkiseudulla asuu 952 henkilöä neliökilometrillä 
ja koko Helsingin seudulla 365. (Kivekäs, 2012, 2). Vertailukohteena Tuk-
holmassa on 3597 asukasta neliökilometrillä.
Suuri haaste Suomen liikennejärjestelyissä on, että koko maa on niin 
harvaan asuttu. Joukkoliikenne ei toimi useimmilla pienemmillä paik-
kakunnilla, joten suuri osa ihmisistä omistaa auton. Pääkaupunkiseutua 
lukuun ottamatta ajomatkat ovat pitkiä koko maassa. Asumistiheydestä 
kertoo hyvin vertailu, jossa on laskettu, että Helsingin Punavuoren asu-
mistiheydellä koko Suomi mahtuisi Kehä I:n sisään. Asuminen sijoittuu 
maassamme myös entistä enemmän yksittäisiin etelän kasvukeskuksiin, 
joten harvaan asutut seudut tyhjenevät tyhjenemistään. Tästä kertoo 
hyvin vertailu, jossa etsitään maantieteellisen puolivälin sijaan paikkaa, 
josta Suomi voitaisiin jakaa kahtia asukkaiden määrän mukaan. Vuonna 
2013 kyseinen puoliväli on Lahden seudulla, eli puolet suomalaisista asuu 
Lahden pohjoispuolella ja puolet eteläpuolella. Tämä raja tulee tällä het-
kellä etelämmäksi noin kilometrin vuodessa. (Malmberg, 2013).
Haja-asutusalueilla ihmiset ovat hyvin riippuvaisia autoistaan, sillä väli-
matkat ovat pitkiä, eikä alueilla ole yleensä tarpeeksi toimivaa julkisen 
liikenteen järjestelmää. Sähköautoilun näkökulmasta nämä alueet ovat 
myös haasteellisia, sillä välimatkat voivat olla liian pitkiä sähköautoille. 
Lisäksi haja-asutusalueille ei ole kustannustehokasta, järkevää tai edes 
mahdollistakaan rakentaa tarpeeksi tiheää latausasemaverkostoa. Tämä 
johtaa kysymykseen, tulisiko sähköautoiluun ja tarvittavan infrastruktuu-
rin rakentamiseen investoida ennen kaikkea Etelä-Suomen kasvukeskuk-
sissa.
5.6 Sähköautoilu ja liityntäpysäköinti
Kaupungeissa ja lähiöissä sähköautoilua voitaisiin rakentaa julkisen lii-
kenteen tueksi, esimerkiksi luomalla sähköautoilijoille hyvät liityntäpy-
säköintimahdollisuudet. Näin sähköautoilija voisi esimerkiksi ajaa juna-
asemalle, jättää auton sinne lataukseen päivän ajaksi ja jatkaa kaupunkiin 
töihin junalla. Näin saataisiin karsittua ruuhkaa aiheuttavien, kaupunkiin 
matkustavien autoilijoiden määrää. Ongelma on, että autonomistajaa 
ei tällä hetkellä motivoida julkisten käyttäjäksi ainakaan tarpeeksi. Hän 
maksaa autoilusta jo kalliin hinnan, minkä lisäksi hänen pitäisi maksaa 
pysäköinnistä ja julkisten käytöstä. Lisäksi autoilija on tottunut pääse-
mään ovelta ovelle, joten julkisten liikennevälineiden käyttäminen voi 
tuntua hänestä vaivalloisemmalta kuin autoilu.
Pääkaupunkiseudun ruuhkat ovat pahenemassa tulevina vuosina ja vuo-
sikymmeninä, mikä saattaa motivoida suurempaa määrää ihmisiä jättä-
mään autonsa kaupunkien ulkopuolelle. Liityntäpysäköinti tulisi suunni-
tella niin, että se olisi kuluttajalle käytännöllinen ja miellyttävä vaihtoehto. 
Sähköautoilijat voitaisiin ottaa huomioon latauspisteiden sijoittamisella ja 
lisäksi reitit, aikataulut sekä maksu tulisi suunnitella niin, että ne motivoi-
sivat sähköautoilijaa liityntäpysäköintiin. Sähköautoilijoille eri kulkuvä-
lineiden yhdistäminen voisi olla luontevaa erityisesti pitkillä matkoilla, 
joihin ajosäde ei välttämättä riittäisi ilman pikalatausta. Pitkille matkoille 
sekä esimerkiksi päivittäisille työmatkoille julkisessa kulkuneuvossa voi-
taisiin myös kehittää uusia palveluita, kuten mahdollisuus työntekoon tai 
rentoutumiseen.
35
6.1 Haasteita kehityksessä
Tulevaisuus tuo tullessaan monia haasteita, joista suuri osa on hyvin tie-
dossa, mutta joiden ratkaisemiseksi ei ole olemassa yksinkertaisia ratkai-
suja. Globaalilla tasolla liikenteen suunnitteluun liittyviä haasteita ovat 
ainakin ilmaston lämpeneminen, energiakysymykset sekä väestön kasvu 
erityisesti nousevan talouden valtioissa, kuten Kiinassa, Intiassa ja Brasi-
liassa. Ilmaston kasvihuonekaasuista noin 20 % tulee liikenteestä jo nyt, 
joten se, millä nousevan talouden valtioiden vaurastuvat asukkaat liikku-
vat tulevaisuudessa vaikuttaa siihen, kiihtyykö ilmaston lämpeneminen 
entisestään vai saadaanko sitä hidastettua tai estettyä.
6.2 Tieliikenteen osuus 
kasvihuonekaasuista
Hiilidioksidi on yleisesti merkittävin ja myös tieliikenteen osalta kes-
keisin kasvihuonekaasu. Vuonna 2010 Suomen kasvihuonekaasupäästöt 
olivat yhteensä 74,6 milj. t hiilidioksidivastaavuutena, josta kotimaan lii-
kenteen osuus oli 13,57 milj. t eli 18,2 %. Polttomoottoreissa käytettävät 
yleisimmät polttoaineet, bensiini ja dieselöljy, sisältävät fossiilista hiiltä, 
joka polttomoottorissa yhdistyy hiilidioksidiksi. (Autoala ja ilmaston 
muutos. 2012). 
Autoliikenne aiheuttaa kasvihuonekaasupäästöjä auton elinkaaren eri 
vaiheissa. Autoalan päästöistä on erilaista ja vaihtelevaa tutkimustietoa, 
mutta yleisesti sähköauto vaikuttaa olevan polttomoottoriautoa ympä-
ristö-ystävällisempi vaihtoehto. Erään tutkimuksen mukaan käytön ai-
kaisten päästöjen arvioidaan olevan yli 90 % polttomoottorihenkilöauton 
koko elinkaaren hiilidioksidipäästöistä. Siten auton valmistus, ylläpito 
sekä kierrätys ovat vähäisiä eriä, ja ajosuoritteeseen sekä polttoaineen ku-
lutukseen liittyvät asiat merkittäviä. Autoalan tiedotuskeskuksen mukaan 
”paljon polttoainetta kuluttavan auton vaihtaminen vähemmän kulutta-
vaan on siis hiilidioksidipäästöjen kannalta edullista vaikka tarkasteluun 
otetaan mukaan myös uuden auton valmistuksesta aiheutuvat päästöt.” 
(Autoala ja ilmaston muutos. 2012). Sähköautoilun ympäristövaikutuk-
sia arvioidessa ei kannata kuitenkaan katsoa liikaa polttomoottoriauton 
päästöistä tehtyyn tutkimukseen. Sähköauton tapauksessa esimerkiksi 
akkujen valmistamisesta tulevilla päästöillä voi olla merkitystä.
Sähköautoilun suuri mahdollisuus ja yksi globaalisti tärkeimmistä hyö-
dyistä on autoilun päästöjen vähentämisessä. Sähköautoilemalla päästään 
tilanteeseen, jossa käytön aikaiset päästöt ovat nolla, ja ainoastaan säh-
kön tuotanto sekä autojen ja infrastruktuurin rakentaminen aiheuttavat 
päästöjä. Sähköautoilun yleistyminen johtaisi öljyriippuvuuden vähen-
tämiseen ja liikenteen siirtymistä ennemminkin riippuvaiseksi sähkön-
tuotannosta. Energiantuotannon kasvihuonekaasupäästöt muodostavat 
merkittävän osan kokonaiskasvihuonekaasupäästöistä, joten energian-
tuotantoa koskevilla päätöksillä on olennainen asema ilmastonmuutok-
sen hillitsemisessä. Sähköautoilua suunniteltaessa olisi tärkeää mahdollis-
taa suurin mahdollinen uusiutuvien energialähteiden, tässä tapauksessa 
esimerkiksi vesi-, tuuli- ja aurinkovoiman käyttö.
6.3 Tavoitteeksi tieliikenteen 
vähentäminen sekä ilmastomyönteinen 
yhdyskuntarakenne
Autojen energiatehokkuuden sekä energian tuotantotapojen parantami-
nen on tärkeää, mutta yksinään riittämätöntä, jos tieliikenteen kasvua ei 
saada rajoitettua. Autokanta myös uusiutuu suhteellisen hitaasti, joten 
vaikka uudet autot olisivat hyvin energiatehokkaita, se ei vaikuta pääs-
tömääriin tarpeeksi nopeasti. Päästömäärien kuriin saamiseksi tulisi siis 
suosia uusia, kestäviä teknologioita hyödyntäviä ajoneuvoja sekä ennen 
kaikkea tulisi edistää keinoja tieliikenteen vähentämiseksi. (Yhdyskunta-
rakenne ja liikkumisesta aiheutuvat kasvihuonepäästöt. 2013). 
Yhdyskuntarakenteella on merkittävä vaikutus liikenteen määrään ja 
samalla päästöihin. Haja-asutusalueilla välimatkat ovat pitkiä ja joukko-
liikenteen käyttö vähäisempää, minkä takia liikenteen päästöt henkilöä 
kohden kasvavat suuriksi. Kaupungeissa päästöt henkilöä kohden ovat 
luonnostaan pienempiä lyhyiden välimatkojen ja hyvin toimivan jouk-
koliikenteen vuoksi. Hyvään kaupunkisuunnitteluun kuuluu maankäy-
tön suunnittelun sekä liikennesuunnittelun yhdistäminen tehokkaasti 
niin, että ihmisten matkustaminen aiheuttaisi mahdollisimman vähän 
päästöjä. Kaupungissa tämä tarkoittaa tiivistä keskustaa, hyviä joukkolii-
kennemahdollisuuksia sekä kattavia lähipalveluita. Autoväylien varrelle 
rakennetuista, suurista kauppakeskuksista sekä muista yksityisautoa edel-
lyttävistä palveluista olisi hyvä pyrkiä eroon. Työpaikat olisi hyvä sijoittaa 
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hyvien jalankulku-, pyörä- tai joukkoliikenneyhteyksien päähän ja mah-
dollisuuksia tehdä etätöitä tulisi kehittää. Myös kaupunkien lähiöiden 
palveluita, työpaikkoja ja vapaa-ajanviettomahdollisuuksia tulisi lisätä 
sekä pitää yllä hyviä julkisia kulkuyhteyksiä keskustaan. (Yhdyskuntara-
kenne ja liikkumisesta aiheutuvat kasvihuonepäästöt. 2013). 
Kaupungeissa yksityisautoilua voidaan yrittää vähentää myös korkeilla 
parkkimaksuilla, rajoitetulla parkkipaikkojen määrällä tai ruuhkamak-
suilla. Toimivalla liityntäpysäköintijärjestelyllä voidaan rohkaista mat-
kustajia jättämään autot kaupungin ulkopuolelle. Lisäksi kalliit auto- ja 
polttoaineverot saavat ihmiset harkitsemaan, olisivatko muut matkustus-
muodot kannattavampia. Julkisen liikenteen matkalippujen hinnat olisi 
hyvä pitää alhaisina suhteessa autoiluun. Lisäksi julkisen liikenteen tulisi 
olla niin mukavaa ja sujuvaa, että se olisi kilpailukykyistä autoilulle. Jouk-
koliikenteen ja erityisesti raideliikenteen rooli päästöjen vähentämisessä 
on olennainen, minkä lisäksi niiden sujuvuudella voidaan säästää mat-
kustajien rahaa ja aikaa.
6.4 Tulevaisuuden asuminen 
ja työssäkäynti
Tulevaisuutta ja trendejä on yritetty ennustaa monin eri keinoin. Selvää 
on, että metodeista huolimatta ennustaminen on aina jonkinasteista ar-
vailua, mutta arvailu voi parhaimmillaan johtaa myös toivotunlaiseen 
kehitykseen. Esimerkiksi arkkitehtuurikilpailuiden tulevaisuusvisiot joh-
tavat tietynlaiseen rakentamiseen, minkä seurauksena myös ihmisten 
asuminen muovautuu puitteisiin sopivaksi toiminnaksi.
Vuonna 2012 toteutettu ARA-asunto 2049 -kilpailu haastoi arkkitehti-
opiskelijat visioimaan tulevaisuuden asumista ja kaupunkirakenteita. Esi-
merkiksi väestön ikärakenteen muutos, maahanmuutto, uudet liikenne-
muodot ja energian tuotannon muutokset otettiin huomioon kilpailussa 
haasteina sekä myös mahdollisuuksina tulevaisuuden asuntojen rakenta-
misessa.  Kilpailuehdotusten mukaan tulevaisuuden asumisen yksi suu-
rimmista trendeistä on yhteisöllisyyden mahdollistaminen esimerkiksi 
suunnittelemalla yksityisen kodin ja julkisen tilan lisäksi puolijulkisia 
tiloja. Lisäksi ajatus lähialueiden hyödyntämisestä korostui lähiruoan 
ja -energian tuotantoa mahdollistavissa suunnitelmissa sekä ajatuksina 
siitä kuinka asuminen pitäisi suunnitella entistä enemmän paikallisesti. 
Samassa talossa voisi parhaimmillaan olla koti, työt, lastentarha ja vaik-
kapa isovanhemmat, joiden kanssa lastenhoito, lähiruoan tuotanto tai 
liikkuminen voitaisiin hoitaa yhdessä. Suunnittelijoiden arvoissa empatia 
ja yksilölle suunnittelu olivat tuomariston mielestä suuressa roolissa, sil-
lä suurin osa kilpailutöistä keskittyi yksilön pieniin tarpeisiin sen sijaan, 
että keskityttäisiin tiettyihin rakennustekniikoihin tai esimerkiksi suun-
nitteluun kansantalouden näkökulmasta. Pehmeiden arvojen ja ympäris-
tötietoisuuden voidaan katsoa olevan ainakin tämän hetken trendejä niin 
asunto-, tuote- kuin kaupunkisuunnittelussa. (ARA-Asunto 2049 – kil-
pailun tulokset. 2013).
 
Asumisen lisäksi myös tulevaisuuden tapaa tehdä työtä on ennustettu ja 
työn on arveltu muuttuvan entistä vähemmän tiettyyn sijaintiin sidotuk-
si. Digitaaliset työkalut itsenäiseen työskentelyyn sekä kommunikointiin, 
kuten etäpalaverien ja esityksien pitämiseen mahdollistavat työskentelyn 
missä tahansa ja lisäävät työntekijän vapautta. Tämä on toivottava kehi-
tyssuunta myös liikenteen suunnittelun kannalta, sillä se vähentää työ-
matkoja. Periaatteessa mitä vähemmän ihmiset liikkuvat, sitä helpompaa 
kaupungin on järjestää liikenne toimivaksi. Ihmisten liikuttaminen pai-
kasta toiseen on aikaa, rahaa, kaupunkitilaa ja luonnonvaroja kuluttavaa 
toimintaa. Lisäksi liikenne edellyttää paljon infrastruktuurin rakennus- ja 
huoltotyötä sekä aiheuttaa onnettomuuksia. Voidaan ajatella, että parasta 
liikenteen suunnittelua olisikin itse asiassa liikkumisen tarpeen ja siten 
liikenteen vähentäminen.
6.5 Jakamistalous mahdollisuutena
Jakamistalous tarkoittaa talousilmiötä, jossa tavaroita ja palveluja laina-
taan, vaihdetaan, vuokrataan, lahjoitetaan tai käytetään yhdessä. Kir-
jassaan What is mine is yours: The Rise of Collaborative Consumption 
Botsman ja Rogers kirjoittavat, että yhteiskulutus mullistaa asioita yhtä 
paljon kuin teollinen vallankumous. (Botsman, Rogers, 2010). Ilmiö yh-
teiskäytöstä on toki ollut olemassa ennenkin, mutta internetin, sosiaalisen 
median ja älypuhelimien myötä jakaminen on helpompaa ja nopeampaa 
kuin koskaan ennen. Ilmiön ympärille onkin syntynyt useita yrityksiä, 
jotka luovat yhteiskäyttöä mahdollistavia alustoja ja palveluita. Liikenteen 
alalta ilmiöstä on ulkomaisia esimerkkejä, kuten RelayRides ja carpoo-
ling.com. Suomessa vastaavasti yhteisautoilua edustaa esimerkiksi City 
Car Club, Kyydit.net ja Kortteliauto.
6.6 Suomen ikärakenne ja sen 
vaikutukset liikenteen suunnitteluun
Ikäihmisten määrä ja samalla tarve vanhustenhoitoon lisääntyy Suomessa 
kun suuret ikäluokat saavuttavat korkean iän. Niin sanottu eläkepommi 
on jo iskenyt, kun suuret ikäluokat ovat aloittaneet eläkkeelle siirtymi-
sen. 65 vuotta täyttäneiden määrä ylitti miljoonan henkilön rajan vuo-
den 2012 aikana ja samalla väestöllinen huoltosuhde eli alle 15- ja yli 
65-vuotiaiden määrä 100 työikäistä kohden on korkeimmillaan vuoden 
1964 jälkeen. (Vuoden 2012 väkiluvun kasvusta vieraskielisten osuus 87 
prosenttia. 2012).
Korkean iän mukana tulee suurempi avuntarve, joten lähivuosina ja 
vuosikymmeninä avustettavien vanhusten määrä kasvaa. Moni tarvitsee 
apua paikasta toiseen liikkumiseen, mikä tulee ottaa huomioon liikenteen 
suunnittelussa. Julkisten kulkuneuvojen käytön ja yksityisautoilun lisäk-
si tulisikin suunnitella joustavampia liikennepalveluita, joissa on otettu 
huomioon ikäihmisten avuntarve. Mahdollistamalla ikäihmisten liikku-
mista tuetaan samalla ikäihmisten kykyä itsenäiseen elämään ja kotona 
asumiseen.
6.7 Maailman liikennettä
Liikenteen ongelmat näkyvät maailmalla suurkaupungeissa pahoina 
ruuhkina ja saastumisena. Väestönkasvun myötä moni kaupunki maa-
ilmalla vaikuttaa olevan tilanteessa, jossa kapasiteetti ei yksinkertaisesti 
riitä. Vaikka liikenteen infrastruktuuria oltaisiin lisätty jatkuvasti, ihmi-
set eivät silti pääse liikkumaan sulavasti paikasta toiseen. Väestömassat 
aiheuttavat myös sen, että vikatilanteessa ruuhkat ovat entistä pahempia 
ja saattavat kestää päiviä tai jopa viikkoja, kuten Pekingin edustalla hel-
mikuussa 2013 yli 100 kilometrin matkalla ollut ja pari viikkoa kestänyt 
ruuhka (Chinese traffic jam enters day 9, 2013).
Tämä työ keskittyy ennen kaikkea Suomeen ja pääkaupunkiseutuun. Seu-
raavalla sivulla on kuitenkin kuvallinen katsaus liikenteen ja infrastruk-
tuurin muodostamiin ilmiöihin suurkaupungeissa.
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Saigonissa autot, mopot ja polkupyörät 
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Sähköinen tieliikenne saattaa olla vastaus moniin nykyliikenteen ja kehi-
tyksen ongelmiin. Voidaan sanoa, että sähköautot todella tulevat, mutta 
se, milloin niitä saadaan todella liikenteeseen, riippuu paljon siitä, miten 
paljon sähköiseen tieliikenteeseen panostetaan. Monet sähköautoiluun 
liittyvät kysymykset ovat ratkenneet jo tai ratkeamassa, ja markkinoille 
on tullut viime vuosina paljon uusia, normaalin auton näköisiä autoja 
ja ominaisuuksiltaan erilaisia automalleja. Sähköautojen toimintasäde 
on riittävä kaupunkiajoon jo nyt ja akkutekniikkaa kehitetään jatkuvas-
ti. Myös liiketoimintaa sähköautojen ja latauspisteiden ympärille syntyy 
jatkuvasti lisää.
Sähköautoilu on polttomoottoriautoon verrattuna hyvin halpa liikkumis-
muoto, mikä voi olla yksi syy siihen, että sähköautot eivät ole levinneet 
suuren yleisön käyttöön. Yrityksien on helpompi tehdä rahaa ihmisten 
liikkumistarpeella kun liikkuminen on öljyriippuvaista. Sähköautojen kil-
pailukyky kuitenkin nousee samalla kuin bensiinin hinta nousee nouse-
mistaan. Sähköautojen ympärille syntyy liiketoimintaa samalla kun koko 
öljyriippuvainen autoteollisuus uudistuu tulevien vuosikymmenien aika-
na ja viimeistään öljyn loppuessa. Öljy loppuu maapallolta Saksan liitto-
valtion raaka-aineviraston mukaan vuoden 2050 paikkeilla (Laatikainen, 
2008.). Sähköauto kuluttaa energian tehokkaammin kuin polttomoottori-
auto, ja sähkö on suhteessa edullisempaa kuin bensiini tai diesel, joiden 
7. Tutkimusosion 
yhteenveto
hinnat lisäksi kasvavat kasvamistaan. Sähköauto kuluttaa keskimäärin 
20kWh/100km, mikä tarkoittaa, että nykyisellä hintatasolla sadan kilo-
metrin ajon kustannukseksi tulee noin 2,5 euroa. Seitsemän litraa sadalla 
kilometrillä kuluttavalla bensiiniautolla vastaava kustannus olisi noin 12 
euroa. (Hutri, 2011, 6-7). 
Työssä on arvioitu sähköautoilun roolia osana muuta liikennettä erityi-
sesti pääkaupunkiseudulla. Sähköauto on edistyksellinen kulkuneuvo 
polttomoottoriautoon verrattuna, mutta liikennemuotona autoilu on 
edelleen kestämätön ratkaisu. Ihmisvoimaan perustuvat liikkumamuo-
dot, kuten kävely ja pyöräily ovat nopeita, ekologisia sekä tehokkaita 
liikkumismuotoja. Ne lienevät ajan-, rahan- ja tilankäytön sekä kansan-
terveyden näkökulmasta paras liikkumismuoto kaupungissa. Seuraavaksi 
paras vaihtoehto kaupungeissa lienee joukkoliikenne. 
Vaikuttaa siltä, että yksityisautoilu on edelleen kestämätön ratkaisu maa-
pallon ja kaupungin näkökulmasta. Se, että autoilu on yksityisautoilevan 
yksilön mielestä mukavaa ja helppoa, ei riitä perusteeksi liikenteen kehit-
tämiseen autoilun ehdoilla, ei vaikka autoilu olisi sähköistä.  Se, jos koko 
autoilun määrää saadaan vähennettyä ja välttämättömät ajot suoritettua 
sähköisesti, on tavoiteltavan arvoista.
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8.1 Työpaja tulevaisuuden 
liikenteen kartoittamiseksi
Saavutettuani yleisen ymmärryksen sähköisestä liikenteestä sekä tarkas-
teltuani tulevaisuuden liikenteen ja kaupunkiasumisen haasteita, järjestin 
työpajan ongelmien sekä ratkaisuehdotusten kartoittamiseksi. Tavoittee-
na oli myös tarkentaa, minkälaisiin sähköisen liikenteen ongelmiin opin-
näytteeni etsisi ratkaisuja. Työpaja oli hyvin yksinkertainen: siihen osal-
listui kolme liikenteen kehityksen tai sähköautoilun edistämisen kanssa 
työskennellyttä henkilöä. Siinä keskityttiin ensin nykyliikenteen hyviin ja 
huonoihin puoliin, jonka jälkeen näkökulma vaihdettiin tulevaisuuden 
liikenteen uhkiin ja mahdollisuuksiin. Tehtävänä oli vastata kysymyksiin 
ensin itsenäisesti ja myöhemmin esittää omat ajatukset sekä keskustella 
teemoista. Keskustelu jatkui vapaamuotoisena kartoittaen tulevaisuuden 
liikenteen haasteita ja mahdollisuuksia. Työpajan jälkeen järjestin ja ryh-
mittelin esiin tulleet ideat ja ajatukset, ja sain siten määriteltyä liikenteen 
haasteita, joihin keskittyä työssäni.
Työpajassa käytettiin kolmea näkökulmaa keskusteluun: nykyliikennettä, 
tulevaisuuden liikennettä sekä sähköautoilun roolia. Alle on ryhmitelty 
vastauksia teemoiksi.
8.2 Nykyliikenteen kartoitusta
Mistä nykyliikenteen ominaisuuksista halutaan päästä eroon? Mitä 
ongelmia on?
Teema 1. Autoilu ja oheisilmiöt, 25 vastausta, esimerkiksi:
ajoneuvojen määrä, alhainen ajoneuvojen käyttöaste, ruuhkat, onnetto-
muudet, likainen ja saastunut kaupunki, heikko ilmanlaatu.
Teema 2. Tavat ja ihmiset, 6 vastausta, esimerkiksi:
epäkohtelias tieliikennekulttuuri, yhteen liikkumismuotoon sitoutumi-
nen, ympäristöä rasittavat liikkumisvalinnat.
Teema 3. Joukkoliikenne, 8 vastausta, esimerkiksi:
Bussien pitkät vuorovälit, myöhästyminen, eksyminen, turha ajo/liikku-
minen (esim. kiertelevä reitti).
Teema 4. Tunne, 5 vastausta, esimerkiksi:
Kiire ja stressaava liikkuminen, meteli, turvattomuuden tunne.
Teema 5. Muut ongelmat, 8 vastausta, esimerkiksi:
Kunnossapidon ongelmat, huono palvelu, Helsingin ulkopuolelle liikku-
minen on hankalaa julkisilla.
Mitkä asiat toimivat hyvin? Mitä liikenteen ominaisuuksia 
tai palveluita haluaisit säilyttää?
Teema 1. Joukkoliikenne, 9 vastausta, esimerkiksi:
Kattava pysäkkiverkosto, bussikaistat, sama lippu kaikkialla, 
helpot vaihdot liikennevälineestä toiseen.
Teema 2. Palvelut, 8 vastausta, esimerkiksi:
Reittiopas, ReittiGPS (sovellus), ravintolavaunu.
Teema 3. Autot, 5 vastausta, esimerkiksi:
Autolla on helppo kuljettaa tavaraa, taksit, Kutsuplus -palvelu.
Teema 4. Pyöräily, 5 vastausta, esimerkiksi:
Pyörällä tutustuu tehokkaasti kaupunkiin, pyörät metroissa, pyöräkaistat, 
pyöräkulttuuri.
Teema 5. Tavat, 3 vastausta:
Satunnaiset tapaamiset liikenteessä, joskus mukava kuski, kohteliaisuus.
Ongelmia ja hyviä puolia kartoittaessa tuli paljon melko tavanomaisia 
ajatuksia ja ideoita, sillä olihan kyse tämän päivän liikenteestä. Ajatuksia 
läpikäydessä ja ryhmiteltäessä huomasi kuitenkin selkeästi pari kiinnos-
tavaa seikkaa. Ongelmista suuri osa, 25 kappaletta, liittyi jollain tavalla 
autoiluun sekä sen tuomiin lieveilmiöihin. Joukkoliikennettä koskevia 
ongelmia oli selkeästi vähemmän, 8 kappaletta. Autoilu mielletään kui-
tenkin yleisesti yksilön kannalta helpoksi ja mukavaksi liikennemuodoksi. 
Ongelmien määrittely työpajassa keskittyikin ennen kaikkea pohtimaan 
liikennettä ottaen huomioon esimerkiksi ympäristöasiat ja kaupunkilii-
kenteen ilmiöt, mikä varmasti vaikutti siihen, että autoilusta löydettiin 
paljon vikaa. Hyviä puolia löytyi paljon joukkoliikenteestä ja pyöräilystä. 
Myös tämä johtunee yhteiskunnallisesta ja ympäristötietoisesta lähesty-
mistavasta.
8. Visioiva konseptointi
Punaisilla lapuilla on kartoitettu nykyliikenteen ongelmia ja sinisillä hyviä 
puolia.  Keltaisilla on hahmoiteltu tulevaisuuden liikenneratkaisuja vuosi-
en tai vuosikymmenien päähän. Lopuksi ajatukset ryhmiteltiin teemoiksi 
(vihreät laput).
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8.3 Tulevaisuuden liikenteen ratkaisut
Nykyliikenteen ongelmat ja mahdollisuudet mielessä pitäen, 
minkälaisia ratkaisuja toivoisit liikenteeseen?
Teema 1. Hyvät peruspalvelut, 3 vastausta:
Opasteet, kartat, yhtenäinen lippujärjestelmä.
Teema 2. Liikennepolitiikka ja kaupunkisuunnittelustrategia, 3 vastausta:
Alhaisemmat nopeusrajoitukset, parkkialueiden säännöstely kaupungeis-
sa, päivittäiset palvelut lähemmäksi kuluttajia.
Teema 3. Kulttuuri ja tavat, 3 vastausta:
Kohteliaan kulttuurin rakentaminen, kaupunkitapakulttuuri, vastakkain-
asettelun poistaminen (esimerkiksi autoilijat ja pyöräilijät eivät ole vihol-
lisia).
Teema 4. Palveluita liikennevälineisiin ja pysäkeille, 20 ideaa, esimerkiksi:
Mahdollisuus nukkumiseen matkalla, yksilöllisemmät joukkoliikenne-
palvelut, lapset toimitettuna samaan bussiin, työskentelyvaunu, ruokaos-
tokset automaattisesti toimitettuna kulkuneuvoon.
8.4 Sähköisen liikenteen 
mahdollisuudet
Mitkä ovat sähköisen liikenteen mahdollisuudet tässä kuvassa?
Teema 1. Brändi/imago/viesti, 8 vastausta, esimerkiksi:
-Sähköauton statuksen parantaminen: sähköautoista trendikkäitä, urhei-
lullisia, viileitä, mukavia käyttää (ei ainoastaan ekologisia tai teknisiä).
-Eroon epävarmuustekijöistä (esimerkiksi pakkasen vaikutus sähköau-
toon). 
-Tiedon visualisointi (sähköisen liikenteen hyödyt julki kuluttajalle).
-Kuluttamisen tiedostaminen: sähkön käyttö, rahan käyttö, ajan käyttö. 
-Auto osana esimerkiksi työtä, kaupunginosaa tai korttelia.
-Sähköauto on osa tulevaisuuden trendejä: yhteisöllisyyttä, lähiruokat-
rendiä, lähienergiatrendiä, paikallisuuden korostamista.
Teema 2. Taksien rooli, 5 vastausta, esimerkiksi:
-Taksit sähköisiksi ja sähköautoilukokemuksia suurelle yleisölle.
-Taksiyrittäjyys helpoksi: sähkötaksien tukeminen, henkilöautosta 
tarvittaessa ”pop-up”-taksi, autojen yhteiskäyttö takseina.
-Pikalataus taksitolpilla tai taksikeskuksessa.
-Enemmän takseja, vähemmän omia autoja.
Teema 3. Älykäs sähköverkko, 10 ideaa, esimerkiksi:
-Lataushuippujen helpotus optimoimalla sähköautojen 
lataamisajankohdat.
-Sähköauton hinnan kompensointi tarjoamalla halvempaa sähköä 
ja kalliimpaa bensiiniä.  
- Sähkön arvon ja käytön visualisointi sähkölaskussa.
-Ajoon käytetty sähkö kalliimpaa kuin esimerkiksi lämmitykseen käytetty 
sähkö (”kilometrivero”?)
Teema 4. Yhteiskäyttö, 14 ideaa, esimerkiksi:
-Auton käyttöasteen maksimointi. 
-Omistamisesta vapauttaminen ja huollon ulkoistaminen
-Autojen vaihto (esimerkiksi Helsinki-Lahti junalla ja molemmilla 
asemilla autot)
-Ryhmäyttäminen: jaetut autot tietyille ryhmille, kuten koiran omistajille, 
vauvaperheille, urheiluseuralle. 
-Voisiko auto tulla luokse kun sitä tarvitsee sen sijaan että käyttäjä menee 
auton luokse?
-Luotettavuusarvosanat lainaajalle.
-Taloyhtiöllä kaikki: henkilöauto, paku, tavarapyörä, työkalut. 
-Se joka ajaa ilmoittautuu kuskiksi ja saa matkatarjouksia kuten taksit. 
-Vanhuksille vapaus liikkua yksityisautoilun kaltaisesti, vaikka ei voisi itse 
ajaa.
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8.5 Mihin tulisi kiinnittää huomiota 
tulevaisuutta ajatellen? 
(Mitkä ovat työpajassa esiin nousseista 
ajatuksista kaikkein kiinnostavimpia?)
Viimeinen kysymys oli ennen kaikkea itselleni. Kysymykset, joiden ym-
pärille nousi innostavia ideoita, olisivat luultavimmin myös niitä mihin 
tässä työssä tulisi keskittyä. Tulevaisuuden liikenteen palvelut, autojen 
yhteiskäyttö, taksien rooli sähköautoilun promoottoreina sekä sähköisen 
liikenteen viestintä jäivät työpajasta parhaiten mieleeni. Työpajassa myös 
korostui se, minkä jo tiesinkin: autot ovat edelleen suuri ongelma, kun 
taas joukkoliikenne toimii melko hyvin ainakin Helsingissä. Tulevaisuu-
den kartoitus korosti sitä, miten autoilun ongelmat tulevat kasvamaan en-
tisestään. Työpajan jälkeen opinnäytteeni suunta tarkentui entistä enem-
män sähköisen tieliikenteen kasvattamiseksi, mutta perinteiset autoilun 
tavat kyseenalaistaen. Voisiko sähköautoilu tarkoittaa samalla edistyksel-
lisempää autoilua?
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”Ennakointi ei silti ole tulevaisuudentutkimuksen ainoa 
tai edes keskeisin tehtävä. Sen sijaan, että pyrkisimme 
ennustamaan, miten maailma muuttuu ja mitä ihmiset 
tulevat tekemään, meidän on vielä tärkeämpää pohtia 
strategisesti, mitä meidän tulisi tehdä, jotta tulevaisuus 
toteuttaisi meidän arvokkaina pitämiämme päämääriä 
tai välttäisi meidän epätoivottavina pitämiämme uhkia.” 
(Kamppinen, 2002, 8).
49
9.1 Kohti tulevaisuuden skenaarioita: 
teemat skenaarioihin
Taustatieto sekä käytännön työ johdattelivat opinnäytetyötä kohti kolmea 
tulevaisuuden skenaariota. Yksi skenaarioista sijoittuu lähitulevaisuuteen 
ja käsittelee sähköisen liikenteen viestintää. Toisella skenaarioista halusin 
ottaa kantaa ajatuksiin palvelutaloudesta ja paljon käsitellystä yhteisau-
toilusta, johon ehkä aika olisi kypsä skenaarioon asetettuna vuonna 2030. 
Viimeisessä skenaariossa tavoittelin jotakin erilaista, sillä se sijoittuisi 
pidemmälle tulevaisuuteen. Mitä pidemmälle tulevaisuuteen katsomme, 
sitä hankalampaa kehityksen suuntaa on ennakoida. Koin, että älyliiken-
ne, robottiautot ja ajatus jatkuvasta liikenteen tehostamisesta ovat tätä 
päivää tai tämän päivän ihmisten ajatuksia tulevasta, enkä halunnut kes-
kittyä niihin. Lopulta totesin, ettei jatkuva ihmisen ajankäytön, energian 
käytön tai vaikka liikenteen aikataulujen tehostus voi olla ratkaisu pai-
kasta toiseen liikkumisen ongelmaan. Päinvastoin: Nykyäänkin ihmiset 
säntäilevät jaksamisensa rajoilla työpaikan, kodin, koulujen ja harrastus-
paikkojen välillä niin, etteivät lopulta ehdi keskittyä kunnolla mihinkään. 
Lopulta rajat tulevat vastaan luonnonvaroissa, aikatauluissa, liikenteessä 
sekä energian käytön tehostamisessa. Päätin keskittyä viimeisessä skenaa-
riossa kyseenalaistamaan nykyistä ajattelua, jossa tehokkuus on kaikki 
kaikessa niin liikenteessä kuin ihmisten ajankäytössäkin.
Esitän 3 skenaariota, jotka on luotu työn teoriaosuudessa saavutetun tie-
don valossa. Kuten kaikki tulevaisuuden tutkimus, myös tämä skenaa-
riotyö on jonkinasteista arvailua. Muotoilijan roolissa otan vapauden 
visioida melko vapaasti, ottaen taustatiedon huomioon, mutta säilyttäen 
positiivisen asenteen. Aiemmin selostetut tulevaisuuden haasteet, erityi-
sesti ympäristöhaasteet houkuttelisivat pessimistiseen ajatteluun, mutta 
en usko, että liian pessimistisiä skenaarioita luomalla saavutetaan mitään 
uutta ja rakentavaa. Sen sijaan neutraali tai positiivinen kuvaus saattaa 
innostaa pyrkimään kohti kuvattua skenaariota. Lähtökohtana jokaises-
sa näissä skenaariossa on, että liikenne toimii ja ihmiset pääsevät liikku-
maan paikasta toiseen. Siitä on hyvä lähteä, minkä jälkeen kiinnostavinta 
onkin pohtia, millä keinoin kuhunkin toimivaan skenaarioon päästäisiin. 
Esitän jokaisen skenaarion kohdalla lähtökohdat, käyttäjäkokemuksen, 
lyhyen skenaarioanalyysin sekä aikajanan, johon on määritelty etappeja 
kyseisen skenaarion saavuttamiseksi.
9.2 Taustaa ensimmäiseen skenaarioon: 
kannanotto sähköautoilusta viestimiseen 
sekä liikennemerkkikysymykseen
Olimme kollegani Simon Örnbergin kanssa Pääkaupunkiseudun säh-
köinen liikenne -hankkeen kaupunkitilaisuudessa 15.1.2013. Kau-
punkitilaisuuksissa hankkeen kaupunkien edustajat käyvät läpi kau-
punkiympäristöön liittyviä ratkaisua, joten paikalla oli kaupunkien 
sähköautotyöryhmien edustajia sekä HSL:n, LIVI:n ja Trafin edustajia. 
Kyseisessä kokouksessa teemana oli julkinen latauspaikka, minkä takia 
paikalle kutsuttiin hankkeen yrityksiä ja muita tahoja. Meidät pyydettiin 
muotoilijoina paikalle edustamaan Aalto-yliopiston eSINi -hanketta sekä 
ottamaan kantaa liikennemerkki- ja viestintäasiaan.
Suunniteltaessa sähköautoilua pääkaupunkiseudulle on tärkeää herät-
tää keskustelua sähköautoilusta ja sähköisestä liikenteestä levitettävistä 
mielleyhtymistä. Tavoiteltava vaihtoehto olisi rakentaa yhtenäistä brän-
diä, jota eri toimijat, kuten kaupungit, energiayhtiöt, laitevalmistajat ja 
autojen maahantuojat kaikki tukisivat. Brändi (engl. brand) kuvaa kaik-
kea sitä, mikä liittyy tuotteeseen tai palveluun, yritykseen, julkiseen lai-
tokseen, yhtyeeseen tai henkilöön. Brändin identiteetti ovat ne mielleyh-
tymät, joita brändin luoja pyrkii vahvistamaan brändinhallinnan avulla. 
Nämä mielleyhtymät ovat lupaus yritykseltä asiakkaalle, ja niiden tulisi 
auttaa asiakkaan ja brändin suhteen vahvistamisessa. (mm.  Pohjola: 
ILME Visuaalisen identiteetin johtaminen. 2003). Puhuttaessa liikentees-
tä brändin rakentamisen kanssa tulisi olla varovainen, sillä liikennemuo-
toa, kuten sähköautoilua ei haluta kohdistaa ainoastaan tietylle käyttäjä-
ryhmälle. Tästä hyvänä esimerkkinä toimii juuri sähköautoiluun liittyvä 
vihreys. Monet eri tahot ovat rakentaneet sähköautoilun ympärille mie-
likuvia ympäristöystävällisyydestä, mutta tehneet sen epäjohdonmukai-
sesti, toisistaan piittaamatta ja ylikorostaen sähköautoilun ympäristöystä-
vällisiä ominaisuuksia aina viherpesuksi asti. Tosiasiassa sähköautoiluun, 
kuten muihinkin liikkumismuotoihin, liittyy mahdollisesti ympäristöä 
kuormittavia ominaisuuksia liittyen esimerkiksi sähkön tuotantoon tai 
infrastruktuurin rakentamiseen, joten näitä asioita ei tulisi viestiä niin 
mustavalkoisesti. Lisäksi liian alleviivattu vihreys ja erityisesti viherpesu 
luotaantyöntävät tai ärsyttävät tiettyjä käyttäjäryhmiä.
9.3 Ehdotuksemme sähköisen liikenteen 
viestintään: yhtenäinen brändi ja ilme
Suomen sähköisen liikenteen kehittämiseksi ja viestinnän helpottamiseksi 
tulisi koko maahan rakentaa yhtenäinen sähköisen liikenteen brändi. Yh-
tenäistä Suomen sähköisen liikenteen brändin ilmettä tulisi voida käyttää 
erilaisissa kohteissa. Viestinnässä se näkyisi internet-sivuilla ja mobiili-
palveluissa, esimerkiksi latauspistekartta-sovelluksessa sekä perinteisessä 
printtimateriaalissa, kuten esitteissä ja kartoissa. Tuotteissa samaa ilmettä 
käytettäisiin lataustolpissa. Kadulla ilme näkyisi opasteissa kuten liiken-
nemerkissä ja katuun merkatuissa latauspaikoissa. Käyttäjän kannalta täl-
lainen yhtenäinen viesti olisi paras mahdollinen järjestely. Tunnistettuaan 
ilmeen käyttäjä osaisi intuitiivisesti etsiä oikeannäköisen web-palvelun 
tai ladata sovelluksen löytääkseen latauspaikat. Kadulla ajaessaan käyttäjä 
tunnistaisi opasteet ja latauspisteet intuitiivisesti seuraamalla tuttua visu-
aalista ilmettä. Vahva yhtenäinen ilme viestii myös yhtenäistä käyttöliitty-
mää ja luo siten ammattimaisen, huolella ja ammattitaidolla suunnitellun 
kuvan sähköautoilusta Suomessa.
 
Visuaalisesti sähköisen liikenteen ilmeen tulisi olla erottuva, helposti 
muistettava ja yhtenevä. Sen pitäisi puhutella monenlaisia ihmisiä ja toi-
mia eri mittakaavoissa. Värimaailmaltaan se voi olla muusta liikenteestä 
erottuva, sillä siten esimerkiksi katujen merkit ja tolpat erottuisivat hel-
posti. Tehtyämme selvitystyötä sähköisen liikenteen merkeistä ja sym-
boleista löysimme yksinkertaisen, mielestämme niin virallisiin liikenne-
merkkeihin kuin tuotteisiin ja viestintäänkin sopivan symbolin, jossa olisi 
ainesta yleiseksi sähköisen liikenteen symboliksi.  Esittelimme symbolia 
sekä koko ajatusta yhtenäisestä Suomen sähköisen liikenteen ilmeestä 
kaupunkitilaisuudessa. Ajatus sai tukea ja esimerkkimme symbolin käy-
töstä miellettiin hyvin toimiviksi. 
Työ on mennyt eteenpäin ja kesällä 2013 sähköisen liikenteen viestintää 
kehitetäänkin yhdessä ja ammattimaisesti. Energiayhtiöt valmistelevat 
yhtenäistä latausoperaattoria ja ilmeen rakentamiseen on palkattu mai-
nostoimisto. Tavoitteena on yhtenäinen sähköisen liikenteen brändi, vies-
ti ja käyttökokemus.
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2020
TUNNETUT 
SÄHKÖ-
AUTOT
10.1 Lähtökohtia skenaarioon 
Vuonna 2020 sähköauto ei ole enää outo näky kadulla. Suomen liikentees-
sä ajaa polttomoottori sekä hybridiautojen lisäksi sähköautoja, joista suuri 
osa on työsuhdeautoja ja takseja. Näin suuri joukko ihmisiä käyttää säh-
köautoja ja saa positiivisia käyttökokemuksia. Sähköauto tulee jatkuvasti 
tutummaksi suurelle yleisölle.
Sähköisellä liikenteellä on yhtenäinen latausverkosto ja käyttöliittymä 
Suomessa. Lisäksi Suomen sähköiselle liikenteelle on kehitetty selkeä, 
tunnistettava brändi, joka viestii selkeästi käytöstä, luo luottamusta säh-
köiseen liikenteeseen sekä jää kuluttajien mieliin. 
Yhtenäinen ilme ja viesti näkyy sekä kadulla, palveluissa, verkossa että 
muussa materiaalissa. Sähköauton käyttökokemus on kuluttajalle selkeä 
ja yhtenäinen.
10. Skenaario 1
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KUVA: Simon Örnberg. 
Kuvassa myös Örnbergin teollisen muotoilun opinnäytteenään suunnittelema lataustolppa.
10.2 Käyttökokemus vuonna 2020
Esimerkkikäyttäjä: 
neiti X, 32 vuotta, Helsinki
Neiti asuu ja työskentelee Helsingissä. Hän omistaa yhteisen auton yhdes-
sä avomiehensä kanssa ja kulkee töihin vaihtelevasti autolla, julkisilla sekä 
kesäisin yleensä polkupyörällä. Autoa he tarvitsevat silloin tällöin, mut-
ta pääkaupunkiseudulla he pärjäisivät hyvin pelkällä joukkoliikenteellä. 
Hankittu auto kuitenkin houkuttelee käyttämään sitä usein myös arkisiin, 
lyhyisiinkin matkoihin.
1. Töihin lähtö
Tänään neiti menee töihin julkisilla. Katsoessaan Reittiopasta hän huo-
maa, että sinne on ilmestynyt tietoa sähkötakseista sekä sähköisistä laina- 
ja vuokra-autoista.
   1.
   neiti X
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2. Julkisessa kulkuneuvossa
Neidin ei tarvitse ostaa erikseen lippua, sillä autoilijana hänen on täytynyt 
maksaa Helsingin sisäinen lippu “autoverona.”. Julkisen liikenteen käyttä-
minen ei ole siis lisäkynnys autoilijalle.
3. Työpaikalla
Työkaveri kertoo käyttäneensä sähköistä taksia, joka toimii kuten 
perinteinen auto, mutta on sitä hiljaisempi ja ympäristöystävällisempi. 
4. Työsuhdesähköauto
Työkaveri kertoo myös mahdollisuudesta lainata sähköautoa työpaikalta. 
Palvelu toimii varaamalla auto etukäteen tarvitsemanaan päivänä. Työ-
kaverukset päättävät lähteä koeajolle.
   2.
   3.    4.
“Palvelu oli jopa edullisempi 
kuin tavallinen taksi!”
5. Sähköauto lainaan
Varauksen jälkeen auto haetaan työpaikan edessä sijaitsevalta parkki-
paikalta, jossa sitä ladataan. Pidemmillä reissuilla autoa ladataan lisäksi 
pikalatausasemilla, mutta kaupunkikäyttöön työpaikalla lataaminen 
riittää hyvin.
6. Positiivinen käyttökokemus 
Neiti pääsee ajamaan sähköautoa. Hän yllättyy siitä kuinka ajaminen on 
itse asiassa aivan samanlaista kuin perinteisellä autolla ajaminen. Käynti 
on ainoastaan hiljaisempaa. 
   6.
   5.
“Parasta on, että ei tarvitse käydä 
huoltoasemilla eikä kytätä bensan 
hintoja. Riittää kun laittaa töpselin 
seinään pysäköinnin jälkeen.”
7. Sähköautoilu näkyvänä katukuvassa
Koeajon aikana neiti kiinnittää huomiota sähköautoiluun. Yhtenäisen 
ilmeen ansiosta sähköautoilu näkyy selvästi kadulla, ostoskeskuksissa ja 
parkkipaikoilla.
8. Kiinnostuminen sähköautoista
 
Kokemus riittää herättämään neidin mielenkiinnon. Jälkikäteen 
hän hakee tietoa sähköautoista, niiden käytöstä, hinnoista ja erilaisista
vaihtoehdoista. Hän tutustuu sähköautoiluun opastavaan verkkopalve-
luun sekä lataa sähköauton käyttöä tukevan sovelluksen matkapuheli-
meensa.
9. Sanan levitys
Myöhemmin neiti kertoo kokemuksistaan kotona ja tuttavapiirissään. 
Kotona he alkavat harkita auton vaihtoa ympäristöystävällisempään säh-
köautoon.
   7.    8.
   9.
 “Sähköautoilu oli helppoa, miellyttävää ja edullistakin. 
Lisäksi se on ympäristöystävällinen vaihtoehto... Pitäisikö 
meidänkin vaihtaa sähköautoon? Tai lainata työsuhdeautoa 
aina tarvittaessa ja luopua autostamme kokonaan!”
KUVA: Simon Örnberg
10.3 Skenaarioanalyysi:
Vuonna 2020 
Tunnetut sähköautot 
Millaista elämä on tässä skenaariossa? 
Vuonna 2020, 7 vuoden kuluttua, elämä ei ole vielä radikaalisti muuttunut 
nykypäivästä. Mikäli katsoo taaksepäin sekä lukee ennusteita kehitykses-
tä, voi olettaa, että teknologia on mennyt hurjasti eteenpäin ja mahdollis-
taa erilaisten palveluiden tarjoamisen ihmisille. Kaupungeissa ja pääkau-
punkiseudulla asuu entistä enemmän ihmisiä, minkä takia ruuhkat ovat 
pahempia ja julkisten kulkuneuvojen käyttäminen entistäkin tärkeäm-
pää. Mikäli katsoo sähköautojen kehitystä viime vuosina, voi olettaa, että 
sähköautot ja niiden käyttöön tarvittava latausinfrastruktuuri yleistyy ja 
paranee. Bensiinin hinta kasvaa entisestään, mikä kannustaa miettimään 
vaihtoehtoja polttomoottoriautolla liikkumiseen. Jos Suomi seuraa säh-
köautoilussa pidemmällä olevien maiden mallia, on odotettavissa myös 
verohelpotuksia sähköauton hankintaan.
Yksittäiselle ihmiselle elämä voi olla hyvinkin samankaltaista kuin tänä 
päivänä. Se ajaako sähköllä vai bensiinillä ei vaikuta oleellisesti arkirutii-
neihin. Oletettavasti ihmiset käyvät töissä, harrastavat ja näkevät ystäviä 
samaan tapaan kuin ennenkin. Ehkäpä sähköautojen lisääntymistä oleel-
lisempaa onkin se, että sähköautoilu suunnitellaan osaksi muuta liiken-
nettä niin, että koko liikenne olisi sujuvaa ja mahdollisimman ympäris-
töystävällistä.
Miksi skenaarion tulisi toteutua?
Mikäli sähköautot halutaan käyttöön, tulee niistä viestiä laajalle käyttäjä-
ryhmälle. Viestin tulee olla vakavasti otettava, selkeä ja sen tulee muodos-
taa luottamusta sähköisen liikenteen järjestelmiä kohtaan. Sähköautojen 
leviämisen kannalta oleellisinta skenaariossa on yhtenäinen sähköverkko, 
käyttöliittymä sekä sähköisen liikenteen brändi. Ne luovat sähköiselle lii-
kenteelle vahvan pohjan ja näkyvyyttä, mikä johtaa alan kehitykseen.
Kuinka päästä skenaariossa kuvattuun 
tilanteeseen? Aikajana:
Suomen sähköisen 
liikenteen brändin 
viesti ja ilme käytössä
2014
Päätös alkaa valmistella 
latausoperaattoria
2012
Sähköautot 
laajan yleisön 
käytössä 
2020
Valtaosa takseista 
sähköisiä.Työsuhde-
sähköautot yleisiä
2016
 
Yleisen liikennekäyttöliittymän käyttö on pakollista myös autoilijoille, 
sillä sen avulla ohjataan kaikkien kulkuneuvojen käytön lisäksi myös py-
säköintiä ja autojen yhteiskäyttöä. Näin autoilija joko maksaa ylimääräis-
tä autoilustaan tai lisää muiden kulkuneuvojen käyttöä matkustaessaan. 
Tällä tavoin järjestelmä kannustaa valitsemaan parhaimman matkustus-
muodon, jättämään auton kotiin sekä madaltaa autonomistajalle kynnys-
tä käyttää auton sijasta muitakin kulkumuotoja. Auton omistaminen ole 
tarpeellista saati ihailtavaa, eikä auto toimi enää statussymbolina.
Järjestelmän ansiosta valtaosa kaupunkilaisista on luopunut auton omis-
tamisesta. He käyttävät yhteisautoja aina autoa tarvitessaan. Parkissa 
olevia autoja ei kaupungissa enää juurikaan näe, vaan kaikki autot ovat 
aktiivisessa käytössä.
Apua tarvitsevien ikäihmisten määrä Suomessa on hyvin suuri. Eläke-
pommin ikäryhmä on vanhentunut ja palveluita tarvitsevia vanhuksia on 
paljon. Tätä suurta joukkoa ei haluta palvelutaloihin, vaan heidän itse-
näistä asumistaan halutaan tukea muun muassa tarjoamalla joustavia ja 
esteettömiä liikkumispalveluita.
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11.1 Lähtökohtia
Vuonna 2030 elämme palvelukeskeisessä jakamistaloudessa. Omistami-
nen on menettänyt merkitystään ja suuri osa tarpeista hoidetaan yhteis-
käytön, vuokrauksen ja erilaisten lainapalveluiden kautta. Yhteisöjen vä-
liset ajan-, tavaran- ja palveluiden jakamisalustat ovat yleisiä.
Sähköistä tieliikennettä on kehitetty osana joukkoliikennettä ja liikenne 
on järjestetty joustavaksi palveluksi, jossa on yhtenäinen liikennekäyttö-
liittymä.
Helsingin sisäistä joukkoliikennettä, kaukomatkoja, taksiliikennettä sekä 
sähköautojen käyttöä ohjataan liikennekäyttöliittymällä, joka kertoo reit-
ti- ja kulkuneuvovaihtoehdot. Kuluttajan on helppo käyttää monia lii-
kennemuotoja joustavasti, ilman että sitoutuu yhteen tai omistaa tietyn 
kulkuneuvon. 
Palvelun hinnoittelu ohjaa kuluttajaa valitsemaan ympäristöystävällisim-
män ja vähiten ruuhkaa aiheuttavan vaihtoehdon. Liikenne on aiempaa 
älykkäämpää, minkä takia palvelu osaa laskelmoida ruuhkat, ottaa huo-
mioon matkustajien kantamukset sekä ohjata samaan suuntaan meneviä 
matkustajia kimppakyytiläisiksi. Myös taksimatkalle saa halutessaan mu-
kaan muitakin kyytiläisiä, mikä tekee palvelusta luonnollisesti edullisem-
paa ja ympäristöystävällisempää.
11.2 Käyttökokemus vuonna 2030
Esimerkkikäyttäjä rouva X
Neiti X on nyt rouva X, 42-vuotias työssäkäyvä perheenäiti Helsingin 
Lauttasaaresta. Perheeseen kuuluu aviomiehen lisäksi ala-asteikäiset lap-
set. Perhe käy usein vierailulla rouvan vanhemmilla Heinolassa, jonne he 
ovat matkalla tänäkin viikonloppuna. Perhe ei omista autoa, vaan käyttää 
pääkaupunkiseudun yleistä liikennekäyttöliittymää, jolla saa valita sopi-
van kulkuneuvon jokaista matkaa varten erikseen.
1. Perhe pohtii millä matkustettaisiin 
viikonlopun viettoon mummolaan.
Liikennekäyttöliittymä ehdottaa sähköautoa ja kertoo vaihtoehdot: 
1. Ladattu auto Lauttasaaren ostoskeskuksella + mahdollinen kyytiläinen 
matkalla lentoasemalle. Kyytiläisen kera -30% alennus. 
2. Toinen vaihtoehto on 70% ladattu auto, jossa on  100 ajokilometriä jäl-
jellä. Auton vaihto Lahden rautatieasemalla, josta kyytiläinen Heinolaan. 
   1.
   2.    3.
2. Luotettavan kyytiläisen tarkistus
Palvelu suosittelee aina täyteen ladattua autoa, lyhintä reittiä ja mahdol-
lisimman montaa kyytiläistä. Vuonna 2030 ihmisen virtuaalinen maine 
on tärkeää ja esimerkiksi yleisessä liikennekäyttöliittymässä jokaisella 
käyttäjällä on luottoluokitus. Palvelu näyttää kanssamatkustajien luoman 
arvion siitä, että kyytiläinen on ollut rehellinen ja hyväkäytöksinen.
3. Auton haku
Rouva on varannut ensimmäisen auton ja hakee sen pakkausta varten. 
Hän on luvannut viedä kyytiläisenkin, sillä ovat matkalla samalle suun-
nalle.
”Muistan, että nuoruudessani ajatus vieraiden ihmisten kyytiin 
ottamisesta oli outo, ja valtaosassa autoja matkustikin ainoastaan 
yksi henkilö. Hirveää tuhlasta! Nyt autot eivät aja enää tyhjinä, 
rahaa säästyy eikä kyydin tarjoaminen ole mikään ongelma.”
4. Auto käyttöön
Rouva saa auton käyttöön liikennekortilla. Suurin osa kaupunkilaisista 
käyttää liikennekorttia, mikä on osa yleistä liikennekäyttöliittymää. Näyt-
tämällä korttia autossa olevaan lukijaan, palvelu näyttää oman liikenneti-
lin, sen saldon sekä kaikki matkustajan tarvitsemat tiedot. Siihen tallen-
tuu kaikki tiedot autojen käytöstä, pysäköinnistä sekä joukkoliikenteessä 
matkustamisesta. Lisäksi palveluun tallentuu juuri alkava matka, joten 
näyttö ohjaa oikean reitin kyytiläisen luo sekä aina perille saakka.
5. Kyytiläinen matkan varrelta
Perhe hakee kyytiläisen matkan varrelta ja palvelu jakaa matkan kustan-
nukset kaikkien matkustajien kesken. Liikenteen suunnittelussa on otettu 
huomioon täysien autojen suosiminen, joten yhteisautoilu on aina yksi-
tyisautoilua edullisempaa.
   4.
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Jakamisalustat 
ja palvelut 
nostavat 
suosiotaan
2013
Yhteisautoilu 
kaupungeissa on 
helppoa erilaisten 
palveluiden avulla
2018
Verohelpotukset 
sähköauton 
ostajalle
2014
11.3 Skenaarioanalyysi:
Vuonna 2030 
Liikenne palveluna 
Millaista elämä on tässä skenaariossa?
Se, että on luovuttu omistamisesta luo vapautta ja tilaa. Enää ei tarvit-
se etsiä parkkipaikkoja ja joka kerta voi valita mieleisensä kulkuneu-
von. Yleisen liikennekäyttöliittymän hinnoittelu kannustaa valitsemaan 
joukkoliikenteen tai jaetun kyydin, joten yhden hengen yksityisautoilu 
on vähentynyt. Omistamisesta luopuminen on tuonut mukanaan myös 
suunnitelmallisuutta ja vastuullisuutta. Kaupungissa pääsee paikasta toi-
seen milloin tahansa, mutta jos haluaa matkustaa kauemmaksi autolla, 
kannattaa auton lainaus varmistaa etukäteen. 
Suunnitelmallisuus on tarpeen sähköautoillessa joka tapauksessa, jotta 
varmistetaan mahdollisimman vaivaton lataus (perillä, kotona, töissä, 
kadunvarressa). Lisäksi älykkääseen sähköautoon on luontevaa lisätä eri 
käyttäjiä tunnistavaa tekniikkaa. Näin sähköauto on paras ratkaisu yhtei-
sautoiluun.
Miksi skenaarion tulisi toteutua? 
Luomalla joustavampia liikennepalveluja ja erityisesti mahdollisuus au-
toilla tarvittaessa, luopuisi moni kaupunkilainen satunnaisesti tarvitse-
mastaan autosta. Yksityisautot seisovat tällä hetkellä suuren osan elin-
kaarestaan parkkipaikalla käyttämättömänä, viemässä kaupunkitilaa. 
Skenaariossa autot olisivat koko ajan liikenteessä, niillä liikkuisi useampi 
ihminen kerrallaan ja niitä olisi siten kokonaismäärältään vähemmän. 
Autojen määrän vähentämiseen kannattaa ja tulee pyrkiä.
Kuinka päästä skenaariossa kuvattuun 
tilanteeseen? Aikajana:
Liikenne 
joustavana, 
älykkäänä, 
esteettömänä 
palveluna
2030
Sähköautot 
laajan ylei-
sön 
käytössä 
2020
Joukkoliikenne-
kortit 
autoilijoille
2023
Yksi 
käyttöliittymä 
kaikkeen 
liikenteeseen: 
autoiluun, pitkän 
matkan liikentee-
seen, kaupunkien 
joukkoliikenteeseen, 
juniin, lauttoihin.
2027
12.1 Lähtökohtia
Vuonna 2050 öljy on pääosin loppu. Liikenteen määrä on minimoitu ja 
liikenteessä on siirrytty suurimmaksi osin uusiutuvien energiamuotojen 
käyttöön. Yksityisautoja ei enää ole, vaan kaikki liikenne on julkista ja 
oikeanlainen kulkuneuvo valitaan tilanteesta riippuen. Auton saa käyt-
töönsä, kuten taksin: se tilataan ja varataan omaan käyttöön, mutta omia 
autoja ei juurikaan ole.
Ihmiset ovat vähemmän kiireisiä ja viettävät pidemmän ajan yhdessä pai-
kassa kerrallaan, mikä vähentää liikenteen tarvetta ja siitä tulevien saas-
teiden määrää. Teknologia on hyödynnetty niin, että se vähentää ihmisen 
työmäärää. Koneet tekevät osan töistä ja ihmiset työskentelevät noin 25 
tuntia viikossa. Mahdollisuutta tehdä etätyötä on tuettu ja ihmisten työ-
ajat ovat entistä joustavampia, minkä takia tyypillisiä aamun ja alkuillan 
ruuhkia ei enää synny. Tämä on ratkaissut kaupunkien pahimmat ruuh-
kaongelmat. Töihin kulkeminen lihasvoimin on normi. Terveyttä ylläpi-
tävä työmatka, kuten kävely ja pyöräily, on säädetty olevan osa työaikaa, 
minkä tuloksena suomalaiset liikkuvat päivittäin ja suomalaisten kansan-
taudit ovat vähentyneet. Yhteiskunta on säästänyt terveydenhuollon kus-
tannuksissa.
Pääkaupunkiseudulla asuu ihmisiä entistä tiiviimmin. Silti elämiselle on 
entistä enemmän tilaa, sillä kulkuneuvoille rakennettua kaupunkipinta-
alaa on entistä vähemmän.  Liikenteen tarve on minimoitu jakamalla seu-
tu palvelusektoreihin, joiden sisältä asukas löytää kaiken tarvitsemansa 
kävely- ja pyöräilyetäisyydeltä. Työmatkojen määrän vähentymisen myö-
tä vähentynyt liikenne on optimoitu. Älyliikennesysteemi osaa ennakoi-
da ruuhkia ja määrätä uusia reittejä robottiohjautuville, aurinkosähköl-
lä kulkeville aluksille, jotka noutavat kyytiin samaan suuntaan kulkevia 
matkustajia ja kuljettavat heidät perille ilman ajovirheitä. Kaupungeissa 
älyliikenne on joukkoliikennettä, kun taas maalle mentäessä käytetään 
pienempiä, vähemmän ihmisiä kerrallaan kuljettavia yhteysaluksia. Ro-
bottiohjaus ei tee ajovirheitä, minkä takia alus voi kulkea satoja kilomet-
rejä tunnissa matkustajan rentoutuessa tai nukkuessa.
Liikenne ei ole enää päivittäinen rasite suurelle osalle ihmisiä, minkä 
takia jäljellä oleva liikenne on rennompaa ja hyvin erilaisiin tarpeisiin 
mukautuvaa. Esimerkiksi Helsingin edustalla toimii vesiliikennepalvelu, 
mikä antaa ihmisten valita tehokkaimman vaihtoehdon sijaan myös elä-
myksellisemmän vaihtoehdon.
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12.2 Käyttökokemus vuonna 2050
Esimerkkikäyttäjä rouva X
Vuonna 2050 rouva on ehtinyt 62 vuoden ikään. Yhdessä aviomiehensä 
kanssa he ovat jääneet asumaan Helsingin Lauttasaaren kotiinsa. Rouva 
työskentelee osa-aikaisena sekä tekee lisäksi freelancerina projekteja sil-
loin kuin jaksaa. Osa-aika töihin hän kävelee tai pyöräilee ja saa siitä palk-
kaa osana työpaikan hyvinvointi-ohjelmaa. Hän onkin hyvässä fyysisessä 
kunnossa. Silloin tällöin freelance-työt vaativat kaupungin toiselle laidalle 
matkustamista. Silloin hän menee automatisoidulla kimppakyydillä, tai 
aina kun mahdollista, veneellä.
   1.
1. Töihin lähtö
Rouva asuu talossa, joka hyödyntää aurinkolämpöä ja -energiaa niin te-
hokkaasti, että ylimääräisellä sähköllä voidaan ladata talon asukkaiden 
sähköavusteisia polkupyöriä tai muita sähköisiä laitteita. 
Kaupungin rakenteissa ja rakennuksissa on käytetty energiaa kerääviä 
materiaaleja. Myös pyörän rungon pinta kerää auringosta energiaa, min-
kä lisäksi pyörä ottaa jarrutusenergiaa talteen. Sähköavustus syntyy siis 
pyörässä itsessään.
   2.
   3.
”En ole miettinyt eläkkeelle 
siirtymistä. Kun kuntoilee ja 
saa tehdä töitä 
jaksamisensa mukaan 
niin jaksaa touhuta.”. 2. Pyörällä lihasvoimin tai 
aurinkosähkön avustamana
Rouva lähtee töihin 3 kilometrin päähän uskollisella polkupyörällään, 
jonka sähkömoottori auttaa ajoa tarvittaessa.
 
3. Parkkipaikkojen tilalla leveitä kaistoja
Rouva pyöräilee usein rantoja pitkin. Kaupunki on miellyttävä pyöräillä. 
Vanhojen parkkipaikkojen tilalle on rakennettu leveitä töyssyttömiä pyö-
räteitä, joissa erilaiset pyörät, kuten kuormapyörät, sähköpyörät ja lasten 
kuljetuspyörät mahtuvat ajamaan sulassa sovussa. Tuulisella ilmalla rouva 
laittaa sähköavustuksen päälle.
   5.    6.
   4.
4. Etätöihin
Loppuviikon ja seuraavan viikon hän työskentelee mökillään Klaukkalas-
sa. Yleensä hän käyttää joukkoliikennettä, mutta tällä kertaa hänellä on 
paljon kuljetettavia tavaroita, joten hän tilaa sähköisen yhteysaluksen.
5. Älykäs kyyti aurinkoenergialla
Alus hakee hänet sovittuna aikana. Sisällä aluksessa on paljon tilaa, vaikka 
siellä on jo kaksi matkustajaa, jotka ovat matkalla samalle suunnalle.
6. Reitin optimointi 
Älyliikennejärjestelmä optimoi reittiä jatkuvasti: tänään se välttää me-
nemästä ruuhkaiselle kehätielle. Sen sijaan se hakee matkustajan kyytiin 
uuden reitin varrelta. 
7. Perillä
Alus vie jokaisen perille optimoimalla parhaan reitin ja huomioimalla 
matkustajien aikataulut. Sen jälkeen se jatkaa hakemaan uusia asiakkaita.
   7.
 ”Arkena en käytä liikennepalveluita juurikaan, vaan lähinnä 
kävelen ja pyöräilen. Vältän ruuhkaisia työmatka-aikoja ja 
päivittäistä matkustamista paikasta toiseen. Olen 
mieluummin samassa paikassa pidemmän aikaa kerralla. 
Kaupungissa työskennellessäni olen aidosti läsnä siellä missä 
työskentelen: näen kollegoitani ja sovin kaikki tarvittavat 
asiat. Kun tulen mökille, keskityn omaan työhöni. Lähi- ja etä-
työskentely vuorotellen sopii minulle mainiosti. Näin saan olla 
samassa paikassa pidemmän aikaa kerrallaan.”
12.3 Skenaarioanalyysi:
Vuonna 2050 
Minimoitu öljytön 
älyliikenne 
Millaista elämä on tässä skenaariossa? 
2020-luvun istumispainotteinen elämä on muuttunut liikuntaa, omin 
avuin liikkumista ja terveyttä arvostavaksi yhteiskunnaksi. Läsnäoloon 
ihmisten kesken panostetaan esimerkiksi työpaikoilla: lähityössä tehdään 
yhdessä, jonka jälkeen jokainen tekee etätöitään missä haluaa. Sosiaalisen 
median ja internetin merkitys on vähentynyt ja ihmiset panostavat vapaa-
ajallaan entistä enemmän laitteettomaan laatuaikaan.
Teknologian merkitys ei ole määritellä ihmistä ja hänen statustaan, vaan 
se on puhtaasti väline. Robottiautot kuljettavat ihmisiä kaupungeissa ja 
ihmiset pitävät niitä ainoastaan liikkumavälineinä. Niihin ei kiinnytä 
samoin kuin ennen kiinnyttiin omaan autoon. Teknologia onkin osattu 
valjastaa palvelemaan ihmisten tarpeita ja heidän hyvinvointiaan. Näin 
ihmiset kiinnittävät enemmän huomiota hyvinvointiin sekä vuorovai-
kutukseen toisten ihmisten kanssa. Vuonna 2050 työelämässä otetaan 
huomioon inhimilliset tekijät, kuten ikä ja jaksaminen. Vaihtoehtoja osal-
listua yhteiskunnan pyörittämiseen on monia, eikä elämä ei ole niin tiuk-
kapipoista suorittamista kuin ennen. 
Miksi skenaarion tulisi toteutua? 
Ihmisiä ja tarpeita on erilaisia, mikä pitäisi ottaa huomioon yhteiskun-
tien, kaupunkien ja liikenteen suunnittelussa. Joustavat mahdollisuudet 
tehdä töitä tai liikkua parantavat ihmisen mahdollisuutta toimia omien 
intressiensä, aikataulujensa tai jaksamisensa puitteissa.
Lihasvoimin liikkuminen on sekä luonnon, yksilön sekä kaupungin 
kannalta paras ratkaisu ja yhteiskunnassa tulisi pyrkiä takaisin siihen 
mahdollisimman laajalti. Fyysisestä kunnosta huolehtiminen tarkoittaa 
hyvinvoinnista huolehtimista ja onnellisia ihmisiä. Lihasvoimin liikku-
minen on vähiten tilaa ja luonnonvaroja kuluttava tapa liikkua.
Kuinka päästä skenaariossa kuvattuun 
tilanteeseen? Aikajana:
Ajatus ihmis- ja 
hyvinvointikeskeisestä 
liikennejärjestelmästä
2013
Sähköautot laajan 
yleisön käytössä
2020
Yhteisautoilu 
kaupungeissa on 
tehty helpoksi
2018
Yksi yleinen 
liikenne-
käyttöliittymä, 
omistajuudesta 
luopuminen
2027
Liikenne 
joustavana, 
älykkäänä, 
esteettömänä 
palveluna
2030
Hyvinvointi 
yhteiskunta-
suunnittelun 
näkökulmana
2035
Öljy niin vähissä, 
että sitä ei enää 
käytetä liikenteen 
tarpeisiin
2040
Minimoitu 
sähköinen 
robottiliikenne,
lihasvoimin 
liikkuminen
2050
13.1 Sähköisen liikenteen päätelmiä
Sähköautoilu Suomessa on lähtenyt hyvään vauhtiin viime vuosina, min-
kä takia alan voi uskoa ottavan suuria harppauksia lähitulevaisuudessa. 
Markkinoilla on jo monipuolisesti erilaisia automalleja, joiden ostamista 
lähitulevaisuudessa toivottavasti aletaan tukea verohelpotuksin tai muilla 
kannustimilla. Lisäksi latausverkostoa, yleistä latauskäyttöliittymää, käyt-
tökokemusta, palveluita ja sähköisen liikenteen kokonaiskuvaa kehitetään 
kovaa vauhtia. Kaupungit, yliopistot, autoalan yritykset, energiayhtiöt, 
infrastruktuurin rakentajat ja tutkimuslaitokset tekevät yhteistyötä ja kes-
kustelu eri tahojen välillä on tiivistä. Sähköautoilun ympärillä tapahtuu 
myös paljon: alasta uutisointia, seminaareja, uusien latauspisteiden ava-
jaisia, sähköautojen kokoontumisajoja sekä muuta alaan liittyvää tapah-
tuu viikoittain. Voidaan siis todeta, että sähköisen liikenteen kehittämi-
nen on täydessä vauhdissa ja edistystä on odotettavissa lähivuosina.
Haasteita ja kehitettävää alalla edelleen riittää. Esimerkiksi monet epävar-
muustekijät (listattu kohdassa 4.7), kuten ajosäteen riittävyys ja sähkö-
auton käyttö pitkillä välimatkoilla, ovat edelleen ratkaisematta. Monien 
avoimien kysymyksien ympärillä tehdään kuitenkin tärkeää kehitystyötä: 
13. Päätelmät
esimerkiksi sähköauton käytöstä haastavissa olosuhteissa syntyy jatkuvas-
ti uutta tietoa ja Suomi voikin jatkossa olla aiheen asiantuntijamaa. Täällä 
tutkitaan ja testataan esimerkiksi akkujen purkautumista pakkasella sekä 
sähköajoneuvojen käyttöä talviolosuhteissa. Voisikin ajatella, että mikä-
li sähköautoilu saadaan toimimaan tässä kylmässä pitkien etäisyyksien 
maassa, se toimii varmasti monessa muussa paikassa leikiten.
Sähköautoilun suhteen tulee myös muistaa, että vaikka se on edistyksel-
listä teknologiaa, se ei silti ratkaise monia ongelmia, kuten kaupunkien 
ruuhkia. Se, että sähköauto on polttomoottoriautoa ympäristöystävälli-
sempi, ei tarkoita sitä, että autoilu olisi edelleenkään edistyksellinen ja 
kannatettava tapa liikkua. Sähköautossa yhdistyykin kaupunkiympäris-
töön luonteva teknologia (ladattava sähkömoottori), kaupunkiin huonos-
ti sopivan ratkaisun (auton), kanssa. Saasteiden lisääntyessä ja öljyn vä-
hentyessä ladattava sähköajoneuvo kuulostaa hyvältä ratkaisulta, samalla 
kun ruuhkien lisääntyessä tulisi miettiä vaihtoehtoisia liikkumistapoja 
yksityisautoilulle. Sähköautoilun kehittäjien kannattaisikin tehdä yhteis-
työtä vaihtoehtoisten liikenneratkaisuiden kehittäjien, kuten yhteisautoi-
lun kehittäjien kanssa.
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”DESIGN FOR THE 
EXTREMES AND 
THE OTHERS WILL 
FOLLOW”
Yllä oleva lausahdus voi olla peräisin ergonomian- tai tuotesuunnittelun 
luennolta, mutta sama suunnitteluperiaate sopii moniin suunnittelupro-
jekteihin. Mikäli suunnitellaan ääripäät huomioon ottaen, tulee loppu-
tuloksesta kaikille toimiva. Sähköisen liikenteen kehitystyössä ohje voisi 
tarkoittaa ääriolosuhteiden, pitkien etäisyyksien ja haastavien käyttötar-
peiden erityistä huomioimista. Mikäli haasteet vaikeiden kysymysten ym-
pärillä saadaan ratkottua, saadaan Suomeen luotua toimiva sähköisen lii-
kenteen järjestelmä.
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13.2 Muotoilijan rooli projektissa
Olen työskennellyt projektin aikana muotoilijana työryhmissä, jotka 
koostuvat eri alojen ihmisistä. Aalto-yliopiston eSINi –projektissa keskus-
telua käytiin kemistien, yhdyskuntasuunnittelijoiden, sähköteknikoiden, 
tuotantotalouden insinöörien sekä muotoilijoiden välillä. Kuluttajatutki-
muskeskuksella asiaan näkökulmaa antoivat eri taustaiset tutkijat, jotka 
tarkastelevat työssään arjen haasteita, kuluttajan käyttäytymistä, tulevai-
suutta sekä laajoja yhteiskunnallisia ilmiöitä. Lisäksi työhön on kuulunut 
kokouksia ja tapahtumia, joissa kaupunkien tai yrityksien edustajat tar-
kastelevat sähköistä liikennettä omista näkökulmistaan. 
Muotoilijan työ tässä projektissa on ollut palkitsevaa ja jopa hauskaa. 
Aluksi muotoilijan roolia on saatettu ihmetellä, sillä monella on edelleen 
mielikuva muotoilusta ainoastaan esineiden suunnitteluna tai muodon 
antona. Työn vaiheita esitellessä on kuitenkin käynyt ilmi, että eri alojen 
ihmiset arvostavat muotoilijan käyttäjälähtöistä näkökulmaa ja visuaalis-
ta esitystapaa. Olen itse oppinut projektin aikana paljon ja luulen myös 
että moni työvaiheita seurannut on oppinut vastaavasti mitä muotoilu 
voi olla. Tässä tapauksessa se on ollut luovaa käyttäjälähtöistä ongelman-
ratkaisua muotoilijan tiedonkeruumenetelmiä sekä visuaalisia työtapoja 
hyödyntäen. 
Olen myös huomannut että muotoilijaa pidetään jonkinasteisena taiteili-
jana, ainakin mikäli muut projektin jäsenet ovat insinöörejä tai tutkijoita, 
kuten tässä tapauksessa. Minuakin kannustettiin usein ottamaan vapauk-
sia, luomaan rohkeita visioita ja tuomaan työhöni omaa persoonaani. 
Tämä on muotoilijan työn hauskin ja samalla haastavin osa. Tässäkin 
työssä tiedonkeruu, haastattelut sekä työpajassa ideointi sujuivat melko 
helposti, mutta tulevaisuuden skenaarioiden luominen oli haastavaa. Olin 
tarkastellut aihetta puoli vuotta tieteellisesti, lukien aiheesta ja kirjoittaen 
teoriaosuutta, kun yhtäkkiä olisi pitänyt luoda luovia, uusia tai villejäkin 
visioita. Lopputuloksena tuli teoriaan nojaavia tulevaisuuden skenaari-
oita, joissa on vahvan optimistinen ote. Optimistisuus auttoi pääsemään 
liikkeelle skenaariotyössä ja antoi vapauksia luoda tulevaisuuden visioita 
ilman, että tuli liian naiivi olo. Se auttoi myös henkisesti, sillä tulevaisuu-
den ennusteita ja maailman tilaa tarkasteltaessa meinasi usein tulla toi-
voton olo. 
Jälkikäteen ajateltuna skenaariot olisivat voineet olla utopistisempia, 
jolloin ne olisivat herättäneet ehkä enemmän ajatuksia ja keskustelua. 
Skenaarioista tuli hyvin erilaisia ja ne kuvaavat hyvin sitä, kuinka tässä 
projektissa asiaa on pohdittu eri ryhmissä ja eri näkökulmista. Ensim-
mäinen, vuoteen 2020 sijoittuva skenaario perustuu vahvasti eSINi:ssä 
tehtyyn työhön ja on melko realistinen, jalat maassa luotu kuvaus. Vii-
meinen, vuoteen 2050 sijoittuva skenaario ottaa laajemmin kantaa yh-
teiskunnallisiin kysymyksiin, työntekoon, liikkumiseen ja siihen miten 
paikasta toiseen liikkuminen riippuu pitkälti siitä miten ihmisen arki on 
muuten järjestetty. Siinä sähköinen liikenne on osa laajempaa ratkaisua 
ja siinä näkyy vahvemmin Kuluttajatutkimuskeskuksen näkökulma. Kes-
kimmäinen, vuoteen 2030 sijoittuva kuvaus, on näiden välimuoto. Se on 
melko jalat maassa tehty palvelutaloutta visioiva ratkaisumalli, joka lähtee 
pitkälti ajatuksesta, että yksityisautoilu yksin on kestämätöntä ja epäte-
hokasta.
Ottaessani vastaan tämän aiheen opinnäytetyölle tiesin, että työ tulisi 
olemaan melko vapaata ja pitkälti siitä kiinni, mihin suuntaan haluan 
aihetta viedä. Tämä olikin suurin haaste työssäni. Puolivälissä työtäni ta-
jusin, että samalla kun olin tutkinut sähköistä liikennettä ja tulevaisuuden 
haasteita, olin käyttänyt paljon aikaa itse asiassa työn aiheen ja rajauksen 
määrittämiseen. Sen sijaan, että olisin siis etsinyt vastauksia tutkimusky-
symyksiin, tutkinkin itse asiassa mitä kysymyksiä kannattaa tutkia. Tä-
mänkin jälkeen työn aihe oli hyvin laaja, sillä minun piti ottaa huomioon 
sähköisen liikenteen kehitys osana koko liikennejärjestelmää, haasteet 
kehityksessä ja kaupunkisuunnittelussa, tulevaisuudentutkimuksen nä-
kökulma sekä muotoilun näkökulma. Olin aika monta kertaa hukassa, 
mutta onneksi molemmat ohjaajani kannustivat tekemään omanlaiseni 
monialaisen työn. Lopputulokseen olen tyytyväinen, vaikka luulen, että 
työn laajuuden takia työstä voi löytyä joitain epäjohdonmukaisuuksia 
tai epäoleellisia asioita, joita en enää itse huomaa. Uskon myös, että työ 
hyödytti minua oikealle tielle muotoilijana. Aion jatkossakin tehdä kau-
punkiympäristön tai palveluiden suunnittelua, oli se sitten liikenteen rat-
kaisuja tai jotakin muuta. Uskon, että muotoilijaa tarvitaan erilaisissa ja 
monialaisissa projekteissa entistä enemmän ja meidän ammattitaitoam-
me arvostetaan juuri käyttäjälähtöisyyden ja visuaalisen otteen ansiosta.
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